f<j^^^ 


'()^>, 


/*■' 


Digitized  by  the  Internet  Archive 
in  2011  With  funding  from 
Brigham  Young  University 


http://www.archive.org/details/opfindelsernesbo01lt 


OPFINDELSERNES  BOG 


EN  FREMSTILLING 


AF 


MENNESKEHEDENS  KULTURHISTORISKE  UDMKLING  OG 

FREMSKRIDT  PAA  ALLE  OMRAADER  FRA  DEN  TIDLIGSTE  TID  TIL 

BEGYNDELSEN  AF  DET  20-  AARHUNDREDE 


UNDER  MEDVIRKNING  AF  TALRIGE  ANSETE  FAGMÆND 

REDIGERET  AF 

ANDRÉ  LUTKEN 


KØBENHAVN 
DET  NORDISKE  FORLAG 

BOGFORLAGET:  ERNST  BOJESEN 
MDCCCXCIX 


P.  Petersens  Bogtrykkeri  (Egmont  H.  Petersen.) 
København. 


I.  BIND,  I.  AFSNIT: 


SAMFÆRDSELSMIDLER  OG 


SAMFÆRDSELSVEJE 


Indledning. 


Man  kan  med  nogenlunde  stor  Sikkerhed  bedømme  et  Folks  \'clstand  og  Udviklings- 
trin, naar  man  har  paalidelige  Oplysninger  om,  hvorledes  det  har  ordnet  sine  Samfærd- 
selsforhold. 

De  Folkeslag,  der  staa  paa  det  laveste  Udviklingstrin,  have  slet  ingen  \'eje,  men  savne 
dem  heller  ikke,  da  de  jo  ikke  have  nogen  Anledning  til  at  foretage  længere  Rejser. 
Efter  hvad  forskeUige  afrikanske  Rejsende  have,  berettet  lever  der  i  det  indre  af  »den  sorte 
Verdensdel«  talrige  Folkeslag,  der  ikke  engang  have  nogen  Anelse  om,  at  der  findes 
andre  Mennesker  her  paa  Jorden  end  de  selv  og  deres  aller  næn-meste  Naboer. 

Nationer,  der  ere  i  kraftig  Udvikling,  anlægge  hele  Net  af  \''eje  og  søge  at  sætte 
disse  i  bekvemmeste  Forbindelse  med  \'ejnettene  i  Nabolandene,  medens  det  er  et  Kendetegn 
for  Nationer,  der  ere  i  Forfald,  at  de  ikke  ud\-ikle  Samfærdselsmidlerne  og  ikke  engang 
sørge  for  at  vedligeholde  tidligere  anlagte  Land-  og  Vandveje. 

Trang  til  at  komme  i  Samkvem  med  fjæn'nere  boende  Folkeslag  og  den  deraf  følgende 
Bestræbelse  for  at  faa  denne  Trang  tilfredsstillet  \ed  Hjæ^p  af  mere  eller  mindre  fuld- 
komment ordnede  Samfærdselsmidler  maa  anses  for  de  første  Tegn  paa  en  begyndende 
Kultur.  De  første  Samfærdselsveje  ere  derfor  ogsaa  blevne  anlagte  længe  før  den  historiske 
Tid,  og  som  Følge  heraf  er  det  ikke  muligt  at  meddele  noget  om  dem. 

Veje  i  Oldtiden.  Naar  vi  nærmere  undersøge  de  Veje,  der  byggedes  af  Borgerne 
i  Oldtidens  Kulturstater,  blive  vi  nødte  til  at  indrømme,  at  de  stodc  langt  højere  end  de 
Veje,  der  indtil  for  blot  et  halvt  Aarhundrede  siden  bleve  anlagte  i  saa  godt  som  alle 
europæiske  Stater. 

Allerede  i  den  ældste  Tid  se  vi,  hvorledes  Religionen  og  Traditionen  paabød  In- 
derne at  holde  Landevejene  i  god  Stand  og  at  sørge  for  Broer  og  skyggefulde  Hvile- 
pladse;  allerede  i  Digtet  »Ramayana«  omtales  der  særlige  Vejopsvnsmænid,  og  den 
store  indiske  Reformator  Buddha  erklærede  det  for  ethvert  fromt  Menneskes  Pligt  at 
vaage  over,  at  Veje  og  Passe  vare  godt  vedligeholdte.  De  græ-ske  Geografer  omtale  med 
Anerkendelse  Indernes  udmærkede  Veje,  og  vi  vide,  at  disse  \'eje  ved  festlige  Lejlig- 
heder bleve  rigt  smykkede  og  at  Trænerne,  der  \'are  plantede  langs  dem,  bleve  indbyrdes 
forbundne  med  Blomsterguirlander. 

Fønikerne  holdt  sig  ikke  alene  til  Havet,  naar  de  forctoge  deres  lange  Handels- 
togter;  allerede  i  den  tidhgste  Tid  færdedes  deres  Karavaner  ad  de  store  Hovedveje  til 
Mesopotamien,  navnlig  til  Babvlon  og  Ninive. 

Arabiens  Mellemhandel  var  ikke  mindre  livlig;  da  den  stod  paa  sit  Højdepunkt, 
førtes  den  i  tre  Hovedretninger,  hvis  Udgangs-  og  Endepunkter  dannede  en  Trekant: 
Saba  var  det  ene,   Gerrha  ved  den  persiske  Havbugt  det  andet  og  Petra  i  det  nordvest- 
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lige  Arabien  det  tredje.  Ad  \'ejen  fra  Saba  til  Petra  fortes  indiske,  arabiske  og  ætiopiske 
\';u-cr  til  1-ønikien,  Svrien  og  Ægypten;  A'ejen  Ira  Saba  til  Gcrrha  benyttedes  af  Han- 
delen mellem  Arabien,  Ætiopicn  og  Babylon;  \'ejen  fra  Gerrha  til  Petra  tjente  Handels- 
samkvemmet mellem  l'onikien  og  Indien. 

I  det  as  syriske  Rige  landtes  der  fortræfielige  \'eje  allerede  i  den  aller  ældste  Tid. 
Man  viste  den  græske  Geograf  Pausanias*)  den  vel  vedligeholdte  Vej,  ad  hvilken  Mem- 
non  skulde  være  draget  med  en  Hær  fra  Suså  for  at  ile  Kong  Priamus  i  Troja  til  Hjælp. 
Kndnu  i  Dag  findes  der  Spor  af  denne  \'ej,  som  de  Indfødte  kalde  Itaki  Atahek.  De  tal- 
ri<-^e   assvriske    Kri<>stocr   og   Handelsforbindelserne   med  de   omliggende  Lande  lade  for- 


Fig.   I.   Et  Stykke  af  Via  Appia. 

mode,  at  der  foruden  den  nvsnæn-nte  \'ej  og  de  Samfæ-rdselslinier,  man  havde  ad  Eufrat 
og  Tigris,  maa  have  været  endnu  mange  andre  Hovedveje  i  Assyrien. 

Ganske  vist  senere  hen  i  Tiden,  anvendte  de  persiske  Konger  den  største  Omhu 
paa  Anlæ-get  af  gode  Veje.  Allerede  den  store  Kyros,  det  persiske  Verdensriges  Grund- 
kvgger  (i  det  6.  Aarh.  f.  K.),  indsaa,  at  det  kun  ved  at  bygge  gode  Veje  kunde  lykkes 
ham  at  forkorte  de  umaadelige  Afstande  mellem  Rigets  forskellige  Landsdele:  jo  bedre 
\'ejene  vare,  desto  hurtigere  kunde  han  føre  sine  Krigere  mod  de  Provinser,  der  for- 
søgte at  løsrive  sig.  Derfor  forbedrede  han  de  gamle  assyriske  Veje,  anlagde  befæstede 
Punkter  langs  med  dem  og  indførte  en  ordnet  Posttjeneste.  Paa  Darius'  Tid  (omtr.  500 
Aar  1.  K.)  fandtes  der  cn-eralt  i  det  medisk-persiske  Rige  vel  vedhgeholdte  Veje,  der  olte 
gennemskare  vanskeUgt  passable  Egne;  de  forbandt  Middelhavets  Kyster  med  Sardes, 
Babylon  og  Suså;  de  førte  fra  Syrien  til  Mesopotamien,  fra  Ekbatana  til  Persepolis  og 
Suså;  fra  Armenien  til  det  sydlige  Persien,  og  herfra  til  Baktrien  og  Indien. 

■)  l'ausanias  levede  i  det  2.  Aarhvnidrcde  e.   K. 


IXDLl-DXING 


3 


Grækerne  vare  ved  deres  Lands  naturli<fe  Beskaffenlied  saa  afgjort  henviste  til  at 
benytte  Havet  som  Sanifærdselsvej,  at  Landlinicrne  kun  langsomt  udviklede  sig;  det  kan 
man  bl.  a.  ogsaa  se  deraf,  at  de  græske  Historikere  og  Geografer  med  den  største  Be- 
undring omtale  de  persiske  Samf;x.>rdselsvcje.  De  bedste  græske  \'eje  førte  til  de  Steder, 
hvor  der  holdtes  \'æ'ddekampe,  og  hvor  de  vigtigste  Helligdomme  fandtes:  til  Olympia 
og  Isthmos,  til  Delfi 
og  Dodona. 

Gamle  romerske 
Veje.  L.ige  som  tid- 
ligere Persien,  saaledes 

behøvede    Rom   paa 
Kejsertiden     gode    og 
vidtstrakte  \'ejc,  for  at 

Legionerne  hurtigst 
muligt  kunde  blive  før- 
te fra  den  ene  Ende 
af  den  gamle  \'erdcn 
til  den  anden,  og  for 
at  Underretninger  og 

Befalinger  hurtigst 
kunde  sendes  fra  Ho- 
vedstaden   til    Pro\in- 
serne. 

Alle  disse  \'eje  ud- 
gik fra  Forum  roma- 
niitn ,  der  kunde  be- 
tragtes som  det  uhvrc 
Riges  Midtpunkt,  og 
de  vare   til  Trods  for 

deres  overordentlige 
Længde    (omtr.    4000 
romerske  Mil)  dog  saa 
fortrinhgt   anlagte ,    at 
selv  vore  bedste  Chaus- 
sécr  næppe  kunne  maa- 
le  sig  med  dem.  End- 
nu i  Dag  finde  vi  Lev- 
ninger af  disse  \'cje,  og  de  vise  os,  at  Romerne  vare  Mestre  i  at  o\-er\inde  sel\'  de  stør- 
ste Terrænvanskeligheder,  naar  det  kom  an   paa  at  læ-gge  \'eje  i  lige  Linie  mellem  to 
Stæder  eller  to  Landsdele. 

Den  berømteste  romerske  Landevej  var  den  endnu  delvis  bevarede  Via  Appla,  der 
tjente  alle  den  Tids  Vejbvgmestre  til  Mønster  og  med  Rette  kaldtes  »Vejenes  l^ronning<.. 
Den  blev  anlagt  af  Censoren  Appius  Claudius  Coecus,  500  Aar  f.  Kr. ;  \'ejen,  der  var 
8  Meter  bred,  førte  fra  Rom  til  Kapua  og  forhvngedes  senere  til  Brundisium  (Brindisi). 
Kørevejen  var  dannet  af  Basaltblokke,  og  langs  Siderne  løb  der  ophøjede  Fortove.  Paa 
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Fig.   2.  Vej   sprængt  gennem   Klijipe  i   Brntlandsd:ilcn  (N'orge). 
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et  Stykke  af  Vejen  var  der  paa  begge  Sider  talrige  Gravmonumenter,   der  nu  delvis  ere 
udgravede. 

Efter  det  romerske  Riges  Undergang  blev  der  i  de  forskellige  Lande  Intet  eller  saa 
o^odt  som  Intet  gjort  for  at  holde  de  tidligere  udmærkede  Veje  vedlige;  havde  de  ikke 
været  saa  fortræffeligt  anlagte  som  Tilfældet  var,  vilde  der  inden  kort  Tid  ikke  have 
været  ret  me^et  tilbage  af  dem,  men  naturligvis  maatte  de  lidt  efter  lidt  forfalde,  naai 
de  bleve  saa  fuldstændig  forsømte,  og  i  Aarhundreder  vare  Vejene  her  i  Evropa  gennem- 


1  i^.    3.    llaKuunicl   1   BrallaiKisdalcn   (Xor^c). 

gaacnde  i  den  usleste  Forfatning.  Det  er  mærkværdigt  at  se,  hvor  længe  det  varede  i  de 
ibrskellige  Lande,  inden  Regenterne  kom  til  Erkendelse  af  den  store  Betydning,  det 
maatte  Iiave  for  deres  Stater,  baade  i  Fredstid  og  Krigstid,  at  der  fandtes  talrige  og  be- 
kvemme X'cje. 

Det  skal  her  kun  nævnes,  at  det  hvad  Danmark  og  Norge  angaar  først  var  under 
Kristian  IV  og  Frederik  III,  at  der  udstedtes  Forordninger  om  Anlæg  af  Veje,  og  at  der 
under  F'rederik  \'  indkaldtes  franske  Vejingeniører. 

Der  er  dog  endnu  adskilUge  Lande  i  Evropa,  hvor  Vejvæsenet  er  forsømt  i  en  aldeles 
utilbørlig  Grad,  saaledes  Rusland  og  Spanien;  navnhg  i  det  førstnæ-vnte  ere  Vejene 
mange  Steder  aldeles  ufremkommelige  Iferc  Maaneder  af  Aaret. 

Imidlertid  skred  Udviklingen  jævnt  frem  her  i  Evropa  paa  \'ejvæsenets  som  paa  de 
fleste  andre  Væseners  Omraade,  og  et  Stykke  ind  i  vort  Aarhundrede  var  man  i  de  fle- 
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ste  Lande  naaet  saa  vidt, 
at  alle  større  Stæder  vare 
forbundne  med  liverandrc 
ved  tildels  udmærkede 
Chausséer*),  medens  de 
mindre  Stæ-der  osi  Lands- 
byerne  stode  i  Forbindelse 
med  hverandre  eller  med 
den  nærmeste  Chausst^e 
ved  upaaklagelige  Veje. 

Fig.  2 — 4  vise  nogle 
smukke  Eksemplarer  paa 
storslaaede  m  o  d  c  r  n  e  Ve  j  - 
anlæg;  Fig.  2  og  3  gen- 
give saaledes  Partier  fra 
Bratlandsdalen  i  Norge, 
Fig.  4  et  Stykke  af  en 
svejtsisk  Bjæ>rgvej,  der  ved 
en  stærk  muret  Tunnel 
beskyttes  mod  Lavine- 
skred.   

Da  var  det,  at  Geor- 
ge Stephenson  i  Aaret 
1829  konstruerede"  den 
første  bevægelige  Damp- 
maskine, Lokomotivet, 
der  i  Løbet  af  forholdsvis 
faa  Aar  skulde  medføre  en 
fuldstændig   Revolution   i  ''-  ■*•  ''•■'  ''"'  J-'-'g^'"-'  (Svcj.s). 

de   hidtil  bestaaende   Samfærdselsforhold  ved  at  give  Stødet  til,  at  der  nu  ved  Aarhun- 
dredets  Udgang  er  lagt  et  Net  af  Jærnveje  over  hele  vor  Klodes  faste  Land.**) 

George  Stephensons  Opfindelse  er  paa  Grund  af  de  praktiske  Følger,  den  medførte, 
vel  en  af  de  største,  der  hidtil  ere  gjorte,  maaske  endogsaa  den  største  af  alle,  og  vi 
skulle  nu  i  det  efterfølgende  Afsnit  af  dette  Væ^k  give  en  Fremstilling  saavel  af  selve 
Opfindelsen  og  dens  \'idere  Udvikling  under  de  foregaaende  syv  Decennier  som  af  den 
Omvæltning,  den  har  medført  paa  mange  forskeUige  Omraader. 


*)  Det  danske  Chausséc-Nct  fuldførtes  først  i  .\aret  1860. 

■)  Jærnvejenes   samlede    Længde    er   nu   over   700000  Km.   Ved   Udgangen  af  1895  var  den  samlede  La:ngde  698355   Km. 

(Amerika  369685,  Evropa  249899,  Asien  43279,  Avstralien  22349,  Afrika   13  143  Km.).  Anlægskapitalen  for  disse  Jxrn- 

baner  udgør  med  et  rundt  Tal  130  Milliarder  Kroner  eller  omtrent  186000  Kr.  pr.  Km. 
I  Danmark  udgør  BaneLcngdeii  nu  2292  Km.;  i  Norge  d.   i.  Juli  1898   1952  Km. 


Jærnbaner. 

Deres  første  Begyndelse  og  Udvikling  indtil  nu;  hvorledes  de  bygges. 
Lokomotiver  og  Vogne.  Sikringstjenesten. 

Anvendelse  af  Spor.  h\is  glatte  og  haarde  Overflade  bevirker,  at  Vognhjulenes 
Gnidningsmodstand  mod  X'ejen  formindskes  saa  meget,  som  vel  muligt,  er  en  ældgam- 
mel Opfindelse,  og  man  kan  egentlig  kun  undre  sig  o\'er,  at  der  liar  været  lange  Tider, 
hvor  de  slet  ikke  ere  blevne  benj-ttede  til  almindeHgc  Kunstveje.  Allerede  Oldtidens  Folk, 
Ægyptere,  Indere  og  Persere,  indsaa  Nytten  af  dem  og  anvendte  dem  bl.  a.,  naar  de 
\-æ'ldige  Stenblokke,  de  brugte  til  deres  kæmpemæssige  B3^gningsarbejder,  skulde  føres 
fra  Stenbruddene  til  Byggepladsen. 

I  Palm  vrås  og  Hehopolis'  Ruiner  findes  Levninger  af  saadanne  Stenbaner,  som  ogsaa 
under  Tiden  anvendtes  af  Romerne;  men  da  Stenene  ved  en  stærk  Benvttelse  hurtigt 
bleve  sUdte  eller  sønderbrødes,  opgav  man  efterhaanden  at  benytte  saadanne  SporA-eje, 
og  Mindet  om  dem  fors\'andt  som  saa  meget  andet  efter  Romerrigets  Fald. 

Genoptagelsen  af  Sporveje  skyldes  engelsk  og  tvsk  Bjæn'g-  og  Kulværksdrift ;  her  har 
man  allerede  i  Aarhundreder  benyttet  \'ogne,  der  paa  Spor  transporterede  den  Malm  eller 
det  Kul,  der  var  bleven  brudt  nede  i  Minerne.  Sporene  bestode  af  Bjælker,  hvilende  paa 
Tvæ*runderlag  af  Træ,  og  Transporten  paa  disse  Træbaner  var  saa  let,  at  den  kun  ud- 
krævede en  Fjerdedel  af  den  Kraft,  der  udfordredes  paa  almindelige  \'eje.  Men  Træba- 
nerne bleve  naturligvis  temmelig  hurtigt  stærkt  medtagne,  maatte  derfor  stadig  udbedres 
og  bleve  saaledes  ganske  kostbare.  Aar  1650  indførte  man  i  England  en  væsentlig  For- 
bedring, idet  man  begyndte  at  lægge  Jæn'nplader  paa  Bjælkerne.  I  1767  var  Prisen  paa 
Støbejæ'rn  saa  lav  i  England,  at  en  Fabrikant  Reynolds  i  Colcbrookdale  ikke  vilde 
sædge,  h\-ad  han  laa  inde  med,  og  fandt  paa  at  støbe  det  i  lange  Skinner  og  foreløbigt, 
indtil  Priserne  igen  gik  opad,  at  ben5'tte  dem  til  at  befæste  paa  sine  Træ'skinner;  det 
viste  sig  nu,  at  de  lettede  Transporten  i  den  Grad,  at  disse  Jæn-nskinner  ikke  alene  fik 
Lov  til  at  blive  liggende,  hvor  de  nu  en  Gang  laa,  men  at  Brugen  af  saadanne  Skinner 
efterhaanden  udbredte  sio;. 

Aar  1776  fandt  Englænderen  Benjamin  Curr  paa  at  forsyne  de  hidtil  anvendte 
flade  Skinner  med  en  ydre  opstaaende  Kant  for  at  holde  \'ognene  paa  Sporet;  men  da 
denne  Kant  medførte,  at  der  let  samlede  sig  Sand,  Smaasten  o.  1.  paa  Skinnerne,  hvor- 
ved Gnidningsmodstanden  blev  betydelig  større,  og  Vognene  bleve  tilbøjelige  til  at  løbe 
af  Sporet,  gik  man  over  til  at  benytte  Skinner,  der  havde  en  svagt  afrundet  Overflade, 
medens  Hjulene  forsynedes  med  en  indvendig  Kant. 
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Det  varede  ikke  læn- 
ge, lorend  det  viste  sig, 
at  Støbejærn  kun  daarligt 
egnede  s'\n  til  Skinner, 
idet  det  alt  kir  hurtigt 
skørnede  eller  opsledes, 
og  i  Aaret  1820  lykke- 
des det  Eni^lænderen 
Joim  Berkinshau  at 
udvalsc  Skinner  af  betv- 
delig  Længde  (5  Meter) 
og  i  det  ønskede  Profil, 
og  derefter  kom  man 
efterhaanden  ind  paa  den  ' '-■  '■  ''"'^'^'  P''"»s<^"-^^'n"  p'-'  Jcn^kinn.,. 

nu  brugelige  Konstruktion  af  Jæ'rnbaners  Overbygning,  som  senere  skal  omtales. 

Til  at  bevæge  \'ognene  hen  ad  disse  Sporveje  eller  Jærnbaner  havde  man  hidtil 
naxnlig  benyttet  Hestekraft,  og  Resultatet  var  for  saa  vidt  tilfredsstillende,  som  det  vistc^ 
sig,  at  én  Hest  paa  en  saadan  Jærnbane  kunde  trække  lige  saa  tungt  Læ-s  som  ti  Heste 
paa  en  almindelig  \'ej  og  endda  føre  Vognene  hurtigere  frem,  men  da  Watt  havde  op- 
fundet Dampmaskinen,  og  man  havde  set,  livilkcn  overordentlig  Kraft  denne  var  i  Stand 
til  at  udvikle,  gjorde  man  overalt  Forsøg  paa  at  indrette  den  til  at  træ-kkc  \'ogne  paa 
Jæ'rnbancr;  der  blev  ogsaa  konstrueret  forskeUige  bcvæ'gelige  Dampmaskiner,  saaledes  al 
Evans  i  Amerika,  Trevåthik  og  Vivian  i  Plngland,  men  de  viste  sig  ikke  praktiske. 
Den  sidstnæ'\nte  al  disse  Ingeniører  og  forskellige  andre,  der  søgte  at  løse  Problemet, 
havde  slet  ikke  tæ'nkt  sig  det  muligt,  at  Maskinens  Hjul  kunde  udøve  en  friktion  mod 
Skinnerne,  der  var  stor  nok  til  at  drive  Maskinen  og  de  efterfølgende  \'ogne  fremad; 
de  var  overbe\-iste  om,  at  Maskinens  Hjul  vilde  snurre  rundt  paa  de  glatte  Skinner,  og 
at  Hjulene  derfor  matte  konstrueres  som  Tandhjul,  Skinnerne  som  Tandstænigcr,  eller  at 
Maskinerne  endog,  som  foreslaaet  af  W.  Brunton,   maatte  forsynes   med  et  Slags  Ben, 

der  kunde 
skyde    dem 
frem. 

I  1813 
godtgjorde 
dog     Will. 
Hedley,  at 

alle  slige 
Midler  vare 
overflødige, 
og  at  I"rik- 
tionen  alene 
var  tilstræ-k- 
kelig  til  at 
føre  Maski- 
nen frem, 

Fig.  6.    George  Stephensons  fiarsie  Lokomotiv,   »liie  Rocket«.  Qhttct  en  samtidig  At  biluning).  UKMl    lØTSt 
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adskillige  Aar  senere,  som  oven  for  nævnt  i  1829,  lykkedes  det  George  Stephensen 
at  løse  den  Opgave  at  konstruere  et  Lokomotiv,  som  var  kraftigt  nok  til  med  betydelig 
Hastio-hed  at  trække  et  større  Antal  bclx'ssede  \'ogne  ikke  blot  paa  en  vandret,  men 
ogsaa  paa  en  stigende  Bane. 

Bestyrelsen  for  Stockton-Darlington  Jærnbanen,  hvor  der  til  Driften  anvendtes  Heste- 
kraft, udsatte  i  1829  en  Præmie  paa  500  Pund  (9000  Kroner)  for  et  Lokomotiv,  der 
med  en  Hastiglied  af  10  engelske  Mil  i  Timen  var  i  Stand  til  at  trække  tre  Gange  sin 
egen  Vægt.  George  Stephenson  konkurrerede  sammen  med  to  andre  og  vandt  en  ghm- 
rende  Sejr,  idet  hans  Lokomotiv,  »The  Rocket <s  (Raketten)  med  en  Hastighed  af  12  til 
20  engelske  Mil  i  Timen  trak  en  Vægt  fem  Gange  saa  stor  som  dets  egen. 

Skøndt  Stephensons  Lokomotiv  i  sit  Ydre  kun  har  en  forsvindende  ringe  Lighed  med 
et  Lokomotiv  af  nyeste   Konstruktion,   er  det  dog  i  alt  væsentligt  det  Stephenson'ske 

Princip,  der  følges  endnu  den 
Dacj  i  Da^:  ved  en  særlig 
Konstruktion  af  Kedlen  blev 


det  muligt  at  udvikle  en 
overordentlig  Mængde  Damp, 
og  den  livlige  Forbrænding 
paa  Fja^stedet,  der  var  nød- 
\'endig  for  at  muHggøre  den 
store  Dampudvikling,  tilveje- 
bragtes ved  kraftig  Træk  i 
Skorstenen ,  der  opnaaedes 
ved  at  lade  den  i  Cylindrene 
brugte  Damp  strømme  op 
igennem  den. 

Fra  den  Dag,  den  6.  Oktober  1829,  da  »Raketten«  med  saa  afgjort  Held  trak  Toget 
fra  Stockton  til  Darhngton,  skriver  sig  Udviklingen  af  den  egentlige  Jærnbanetrafik ;  alle- 
rede 1840  havde  Jærnbanerne  en  Længde  af  8591  Km.,  i  1850  38022,  i  1860  106886, 
i  1870  211  8)9,  i  1880  369017,  i  1890  over  600000  og  nu  ved  Aarhundredets  Udgang 
en  Længde  af  over  700  000  Kilometer  eller  mere  end  sytten  Gange  Jordens  Omfang. 


Fig.   7.  En  af  de  ældste  Jænibane-Personvogiie. 


Hvorledes  en  Juriihauc  bliver  hygget.  Naar  en  Jærnbanelinie  skal  anlægges,  er  en  stor 
Mængde  forberedende  Arbejder  nødvendige.  Man  begynder  disse  med  at  afstikke  Linien 
i  Terrænet  mellem  den  Hivende  Jærnbanes  Udgangs-  og  Endepunkt,  og  under  Udførel- 
sen af  dette  Arbejde  vil  det  i  mange  Tilfælde  vise  sig,  at  den  gode  gamle  Sætning  om 
at  »den  lige  Linie  er  den  korteste  Vej  mellem  to  Punkter«  teoretisk  taget  naturligvis  er 
uomtvistelig,  men  ikke  holder  Stik  i  Praksis.  Det  er  da  ogsaa  meget  sjæ4dent,  at  en  Jænn- 
bane  paa  en  Ix'ngcre  Stræ-kning  gaar  i  Hge  Linie,  fordi  Anlæget  da  som  oftest  vilde 
bUve  uforholdsmæssig  kostbart;  som  i  saa  mange  andre  Forhold  her  paa  Jorden,  naas 
ogsaa  ved  Jæn'nbaneanlæg  det  Maal,  man  har  sat  sig,  mangen  Gang  sikrest  og  hurtigst 
ad  Omveje. 

Det  fortælles,  og  det  skal  væ>re  historisk,  at  Kejser  Nikolaj  I  af  Rusland,  misfornøjet 
med  at  høje  \'edkommende  ikke  kunde  bHve  enige  om,  hvorledes  Jærnbanen  mellem 
St.  Petersborg  og  Moskva  skulde  afstikkes,  tog  et  Kort  over  Rusland  og  en  stor  Lineal; 
han  anbragte  Linealen,  saa  at  den  paa  Kortet  kom  til  at  ligge  mellem  de  to  Hovedstæder, 
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trak  en  tyk  l.inic  ug  sagde:  »Der  skal  Banen  gaa«  —  og  dér  kom  den  til  at  gaa,  men 
Udgifterne  ble\e  svimlende  lioje.  Kort  Tid  efter  at  denne  Hane  (Nikolajbanen)  var  ble- 
ven færdigbygget,  allagde  Sbalien  af  Persien  Kejseren  et  Besøg;  man  viste  ham  alle  Se- 
værdigheder i  Hovedstaden  og  dens  Omegn,  men  det  gjorde  absolut  intet  Indtryk  paa 
Iiam;  han  lod  sig  ikke  i  ringeste  Maade  imponere.  De  fortvivlede  HofnKvnd  meldte  det 
til  Kejseren,  som  da  gjorde  den  spogende  Benuerkning:  »Prøv  en  Gang  at  vise  ham 
Regnskaberne  over  Xikolajbanens  Anlæg  —  maaske  dog  det  kan  imponere  Manden  .  . .« 
Der  kan  \ære  mange  (Hiinde,  som  foranledige  de  Ingeniører,  der  ere  betroede  med 
Udstikningen  af  Linien,  til  at  lade  denne  slaa  endog  meget  betydelige  Bugter.  Det  kan 
saaledes  ske  for  at  undgaa  kostbare  Gcnncmskæ-ringer  og  Gennembrydninger  af  Bakker  og 
BjæM-gc  eller  større  \'andløb  eller  Mosedrag:  navnlig  de  sidste  kunne  manj^en  Gan<r. 
naar  Banen  skal  og  maa  føres  over  dem,  sæ-tte  Ingeniørernes  Taalmodighed  paa  den 
haardeste  Prøve. 


Fig.   8  — 10.    KorsUelligc   Befæstninger  nf  Sl;iniicr. 
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Fig.    II  —  I).    Forskellige  Skinneprofiler. 

Naturligvis  spiller  det  ved  Udstikningen  af  en  Jæ-rnbanclinie  en  væ'sentlig  Rolle,  at 
den  føres  Irem  i  en  saadan  Retning,  at  de  paagæddende  Landsdeles  økonomiske  Interesser 
varetages  i  saa  fuldt  Maal  som  vel  muligt. 

Bliver  det,  for  at  tilfredsstille  disse,  nødvendigt  at  overvinde  selv  de  største  Terræn- 
vanskeligheder, skride  vor  Tids  Ingeniører  uforsagt  til  Væ-rket,  forud  sikre  paa  at  be- 
sejre enhver  Modstand. 

Naar  vi  lidt  læ-ngere  fremme  i  dette  Afsnit  have  gjort  os  bekendte  med  nogle  af  de 
kolossale  Arbejder,  Ingeniørerne  lykkeligt  have  udført  under  Anlæg  af  Jæn'nbaner,  ville 
vi  vanskeligt  kunne  tæ-nke  os,  at  der  i  det  hele  taget  kunde  stilles  dem  en  Opga\'e,  som 
de  ikke  skulde  væ-re  i  Stand  til  at  magte. 

Naar  Banen  er  udstukket,  begynder  Arbejdet  med  at  tilvejebringe  den  plane  Flade, 
hvorpaa  Banens  Overbygning  skal  hvile ;  det  er  et  stort  og  ofte  yderst  besværligt  Ar- 
bejde: det  ene  Sted  skal  Ternvnet  sæ-nkes  ved  Udgravning,  det  andet  Sted  hæ^ves  ved 
Paafyldning;  her  skal  et  Højdedrag  gennemskæres,  dér  aaben  Vej  eller  en  Tunnel 
spræ-nges  gennem  et  Fjæ'ld;  her  atter  skaffes  fiist  Bund  i  en  Mose,  som  synes  bundløs, 
dér  bygges  Bro  over  en  Flod  eller  en  bred  Dalsænkning. 

Fuldstæ^ndig  plan  er  en  Jæ-rnbanelinie  yderst  sjælden  og  da  kun  paa  korte  Strækning- 

Opfindclsernes  Bog.  I.  2 
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Fig.    1 6.    En   EndcsliUion   (ØstbLincgaardun   i   K«bcnha\'n). 

cr;  mere  eller  mindre  jævne  Stigninger  og  Fald  veksle  med  forholdsvis  korte  Mellem- 
rum, men  der  er  visse  Grænser  for  de  Afvigelser  fra  den  plane  Linie,  man  kan  tillade 
sig  at  give  Banen.  Skal  Banen  bvgges  til  Brug  for  de  sværeste  Lokomotiver,  kan  man 
tillade  sig  Stigninger  af  i  :  40,  hvilket  vil  sige  2^1.,  Centimeter  for  hver  Meter. 

Naar  Planum  er  tilvejebragt,  begynder  Overbygningen,  det  vigtige  Arbejde, 
hvorpaa  Kørselens  Sikkerhed  i  en  væsentlig  Grad  kommer  til  at  bero.  Først  lægges  et 
Lag  af  et  haardt,  vandførende  Lag,  helst  Grus,  i  en  Tykkelse  af  30  til  45  Centimeter. 
Dette  Lag,  Ballasten,  tjener  dels  til  at  bortlede  Vandet  fra  Skinner  og  Sveller,  dels 
til  at  fordele  Trykket  paa  Skinnernes  Underlag  paa  en  større  Flade  af  Jorden  under 
dette. 

Underlaget  dannes  endnu  som  oftest  af  raat  tildannede  Bjælkestykker,  Sveller, 
der  ere  et  Stykke  lænigere  end  Banens  Spor\idde,  og  som  anbringes  i  Ballasten  paa 
tvæ-rs  af  Sporet  med  et  Mellemrum  af  omtrent  i  Meter.  For  at  gøre  Træ^svellerne  bedre 
i  Stand  til  at  modstaa  Forraadnclse,  behandler  man  dem  nu  ganske  almindeligt  med  et 
eller  andet  beskyttende  Stof  (Kreosot,  Zinkklorid  o.  a.).  I  Stedet  for  Træsveller  anvendes 
i  de  senere  Aar  i  bestandigt  større  Omfang  Jæn-nsveller  dels  som  Tvær-  og  dels  som 
Langsveller,  og  disse  sidste,  der  læ^gges  under  Skinnerne  i  disses  Læ-ngderetning, 
kunne  efter  Omstæmdighederne  bestaa  af  et  enkelt,  af  to  eller  af  tre  Stykker,  og  de  to 
Skinncstræ'nge  eller  de  under  dem  anbragte  Langsveller  forbindes  med  hinanden  ved 
Bolte. 

Skinnerne,  der  nu  saa  godt  som  altid  udvalses  af  Bessemerstaal,  ere  enten  Stol- 
skinner eller  bred  bas  ede  saakaldte  \' i  jj  noles -Skinner.    De   førstnæ^vnte,  der  have 
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laaet  deres  Navn  deraf,  at  de  lastkiles  i  »Stole«,  som  ere  befæstede  til  Svellerne,  have 
omtrent  Timeglasform,  idet  de  bestaa  af  en  iiad  Ki'op,  som  foroven  o<r  forneden  bærer 
afrundede  Hoveder,  af  livilke  det  ene  læ-j^ges  ned  i  Stolen,  mod  hvis  Sider  Skinnekrop- 
pen  fastholdes  ved  to  mod  liinanden  drevne  Trækiler,  medens  Kørselen  forcgaar  paa  det 
opadvendende  Hoved,  der  nu  altid  gores  bredere  og  højere  end  det  nedadvendende. 
Stolskinncn  an\-endes  næsten  altid  i  Kngland  og  paa  nogle  Baner  i  I'rankrig,  medens 
der  i  de  ileste  andre  Lande  benvttes  \'ignoles-Skinnen,  der  bestaar  af  en  bred  »Fod«, 
som  befæstes  til  Svellen  med  »Skinnesøm«  og  af  en  høj  flad  »Krop«,  der  bærer  et 
afrundet  »Hoved«.  SkinneLængden  er  i  Reglen  9  Meter,  og  dens  Dimension  angives 
som  oftest  ved  dens  \'æ'gt  i  Kg.  pr.  løbende  Meter  eller  i  engelske  Pund  (Ibs.)  pr.  Yard. 
De  danske  Statsbaner  anvende  hovedsagelig  Skinner,  hvis  Væ'gt  er  63  Ibs.  pr.  Yard,  dog 
er  der  til  Kystbanen  og  til  Dobbeltsporet  til  Korsør  benyttet  75  Ibs.  Skinner,  medens 
der  paa  de  mindst  trafikerede  Linier  kun  bruges  43  Ibs.  Skinner.  De  sværeste  Skinner, 
der  anvendes,  de  saakaldte  »Goliath-Skinncr«,  veje  ca.  90  Ibs  pr.  Yard.  Afstanden  mel- 
lem de  to  Skinnestnvnge,  der  danne  Sporet,  er  den  samme  paa  de  fleste  Baner  (nor- 
malsporede) nemlig  1,435  m.  (4'  6"  lo^h,'"),  da  man  overalt  har  indset  den  store  Betyd- 
ning, det  har  for  Trafiken,  at  \'ognene  kunne  løbe  fra  den  ene  Bane  over  paa  den  anden. 
Enkelte  Baner  af  ren  lokal  Karakter  ere  smalsporede  med  en  Sporvidde  paa  i  m.  eller 
0,75  m.  Sporvidden  er  dog  ikke  overalt  den  samme,  idet  den  gøres  noget  større  i  Kur- 
ver end  paa  lige  Spor. 

.Man  vil  uden  'J'vivl  have  bemæ-rket,  at  Skinnerne  paa  en  Jx'rnbane    ikke    slutte    helt 
til  h\erandre;  man  lader  altid  et  lille  Mellemrum  mellem  dem,  da  Varmen  som  bekendt 
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udvider  Legemerne  og  saaledcs  vilde  kunne  bevirke,  at  Skinnerne,  li  vis  de  laa  tæt  op  til 
hverandre,  pressede  saa  stærkt  paa,  at  de  bragtes  ud  af  deres  Leje. 

De  enkelte  Skinnestj'kker  forenes  ved  de  saakaldte  Lasker,  der  anbringes  paa  Siderne 
af  Skinnerne  og  presses  stærkt  sammen  om  dem  ved  Skruebolte. 

Endnu  skal  nævnes,  at  Ingeniøren  maa  paase,  at  Banen  ikke  kommer  til  at  svinge  i 
Kurver  med  for  kort  Radius  (man  anvender  sjældent  Kurver  med  kortere  Radius  end 
300  Meter),  da  der  ellers  vilde  være  Fare  for,  at  et  Tog  med  stor  Hastighed  under  Ind- 
fl5'delse  af  den  midtpunktflyende  Kraft  kunde  blive  slj^nget  ud  af  Sporet.  For  yderligere 
at  modarbejde  Virkningerne  af  den  midtpunktflyende  Kraft  i  Kurverne  lægger  man  den 
ydre  Side  af  Sporet,  ?:  den  Side,  der  er  længst  fra  Kurvens  Centrum,  noget  højere  end 
den  indre  Side. 

Baiieaaardc.  Som  Følge  af  Jærnbanetratikcns  kolossale  Udvikling,  na\-nhg  i  de  sidste 
Aartier,  have  Banegaardene  og  Stationsbygningerne  faact  en  Bet3'dning,  man  sikkert 
ikke  havde  tæ^nkt  sig  muHg  i  Jærnbanernes  Barndomstid,  og  der  stilles  nu  vidt  drevne 
Fordringer  til  Indretningen  af  dette  Slags  Anlæ^g. 

Paa  Banegaarden  skal  der  være  bekvem  Adgang  baade  for  afgaaende  og  ankommende 
Rejsende,  og,  hvor  mange  forskellige  Jærnbanclinier  have  Udgangspunkt  fra  en  og 
samme  Centralbanegaard,  maa  Alt  være  organiseret  saa  praktisk  og  bekvemt,  at  de  Rej- 
sende, der  som  bekendt  ofte  ere  meget  upraktiske  og  næsten  altid  blive  mere  eller  mindre 
febrilske,  naar  de  betræde  Banegaardens  Omraade,  uden  større  Vanskelighed  kunne 
finde  lien  netop  til  det  rigtige  blandt  alle  de  Tog,  der  paa  de  store  Banegaarde  mange 
Gange  samtidigt   liolde  fæn'dige  til  Afgang. 

Banegaarden  maa  naturligvis  have  et  praktisk  ordnet  Billetsalg  til  de  forskellige 
Liniers  mange  forskellige  Stationer  og  en  ligeledes  praktisk  organiseret  Ekspedition  af 
afgaaende  og  ankommende  Bagage,  medens  den  egentlige  Godsekspedition  bør  være  hen- 
vist til  en  særlig  Afdeling  af  Banegaardsbygningerne  med  rigelig  Plads  til  Oplæ^gning 
af  de  ofte  meget  store  Masser  af  Gods,  der  ankommer  alle  Vegne  fra  mange  Gange 
dafdig  eller  indleveres  til  Afsendelse. 

Selvfølgelig  hører  en  stor,  lys  og  luftig  Forhalle  til  enhver  velordnet  Hovedbane- 
gaard,  endvidere  rummelige  Ventesale,  en  eller  flere  Restauranter,  Toilette-  og  Bade- 
værelser, saa  at  den  ankommende  Rejsende,  der  maaske  har  tilbragt  en  hel  eller  endog 
flere  Dage  indelukket  i  Kupéen  og  muligvis  allerede  efter  et  Par  Timers  Forløb  skal 
fortsætte  den  træ^ttende  Rejse  med  et  andet  Tog,  der  afgaar  fra  samme  Station,  kan  faa 
Lejlighed  til  at  gennemgaa  en  forfriskende  Renselsesproces  og  derpaa  samle  friske  Kræf- 
ter i  Restauranten. 

I  Almindelighed  vil  der  paa  større  Banegaarde,  til  de  Rejsendes  BekvemmeHghed, 
være  indrettet  let  tilgæmgehge  Post-,  Telegraf-  og  Telefonstationer,  Blad-  og  Bogkiosker 
og  endelig  et  Bureau,  hvor  de  Rejsende  mod  en  rimeUg  Præmie  kunne  tegne  Forsikringer 
for  kortere  eller  læ-ngere  Tid  mod  Ulykkestilfæ^lde  under  Jærnbanekørselen. 

Med  Hensyn  til  Stationernes  Bygningsmaade  skælnes  mellem  Endestationer  og 
Langstationer.  Endestationerne  have  i  Reglen  en  Hovedbygning  med  Endeperron,  der 
ligger  paa  tvan-s  af  Sporretningen,  og  to  Sidefløje  med  Perroner,  den  ene  for  afgaaende 
den  anden  for  ankomn>ende  Rejsende.  Sporene  paa  en  saadan  Station  ende  altid  blindt, 
og  imellem  dem  findes  ofte  Mellemperroner,  der  udgaa  fra  Endeperronen.  Langstationer 
ere  byggede  parallelt  med  Sporretningen  og  ved  dobbeltsporede  Baner  anvendes  ofte  to 
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I.  Halle   for   Person-Trafik.  —  2.  Kontorbygning.  —    }.   Bygninger   for   Gods-Trafik.  —   4.  Elektrisk   Lysstation.  —  5.  Værk- 
stedsbygninger. —  6.  Signal-  og  Sporskiftehu  s.  —  7.  Signallygter   tor  Sporskifter  med  Centralafiaasning.  —  8.  Sporskifteviser 
for   Sporskifter  uden   Centralaflaasning.  —   9.  Lokomotiv-Remiser.  —    10.  Kulgaard.  —    11.  Kulkran.  —   12.  Vandbeholder. — 
13.  Vandkran. —  14.  Fyrgrav. —  15.  Askekasse. —  16.  Drejeskive. —  17   Opstandere  med  elektriske  Buelamper. 
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Bygninger,  cii  paa  h\cr  Side  af 
Banelinien  og  indbyrdes  forbundne 
ved  Tunneller,  eller  ogsaa  lægges 
Stationsbygningen  mellem  de  to 
Spor,  og^der  opstaar  da  den  saa- 
kaldte  »(3station&.  Her  i  Landet 
hører  Langaa  vStation  til  den  sidste 
Art,  medens  Helsingør  og  Køben- 
havns Stationer  ere  Kndestationer, 
dog  mangler  den  sidste  Txærbyg- 
ningcn. 

Enhver  større  Banegaard  har 
endvidere  paa  sit  Omraade  alle 
Slags  Værksteder,  i  Stand  til  at 
foretage  nødvendige  Reparationer, 
en  »Lokomotivremise«,  hvor  der 
maa  væn-e  Plads  til  et  betydeligt 
Antal  Maskiner,  oi^  hvor  der  stadi" 
holder  et  eller  flere  »Reserveloko- 
motiver« klare  til  øjebhkkcligt  at 
træde  i  aktiv  Tjeneste,  hvis  der 
kommer  Meddelelse  om,  at  der 
inden    for    vedkommende    ]3anedi-  ^'»-  '^"">  ^i-"^'"^'"- 

strikts  Grænser  er  tilstødt  en  Maskine  et  Uheld  under  Farten,  eller  der  af  anden  Grund 
uforudset  udkræves  ekstraordinær  Assistance. 

Fremdeles  vil  der  paa  enhver  større  Banegaards  Onn'aade  findes  Drejeskiver  og  Spor- 
skifter for  bek\emt  o<r  luutigt  at  kunne  føre  Lokomoti\er  og  \'ogne  fra  det  ene  Spor 
til  det  andet. 


lig.   20,    Drejeskive. 


Hosstaacnde  Af- 
bildninger (Fig.  18 
— 20)  vise  Indret- 
ningen af  Spor- 
skilter  og  Dreje- 
skiver. 

Det  meget  ind- 
viklede Signalsy- 
stem m.  v.,  der  fin- 
des paa  enh\'er  stør 
re   Banegaard,   skal 
nærmere  omtales 
under     Sikringstje- 
nesten. 

\'i  konune  nu 
iranske  naturlijrt  til 
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}'ig.    21.     rciulLrlnUoniotiv. 

;it  omtale  de  enkelte  Dele,  hvoraf  et  Jærnbaiietog  væsentligt  bestaar,  Lokomotivet  og 
\'ognene.  (Lokomotivets  enkelte  Dele  findes  beskrevne  og  afbildede  S.  2<j — 21). 

Lokomotivernes  Ydre  er  meget  forskelligt.  Man  kan  i  saa  Henseende  først  skelne 
mellem  de  to  Hovedklasser:  Tenderlokomotiver  og  Lokomotiver  med  Tendere,, 
hvad  der  allerede  ovenfor  er  antydet.  \'ed  de  første  forstaar  man  saadanne,  der  selv 
bære  deres  Kul-  og  \'andforraad ,  hvorimod  de  andre  medtøre  disse  Forraad  paa  en 
sæ^rlig  Vogn,  Tenderen ,  der  danner  et  noje  sammenhængende  Hele  med  selve  Loko- 
motivet. 

Lokomotivhjulenes  Antal  og  Størrelse  er  dernæst  meget  forskellig.  Drivhjulenes 
Diameter  er  paa  de  største  og  hurtigste  Maskiner,  der  hidtil  ere  konstruerede,  ikke  min- 
dre end  3  Meter,  hvilket  altsaa  er  ensbet3'dende  med,  at  Lokomotivet  Acd  hvert  Stempel- 
slag eller  ved  hver  Hjulomdrejning  bevæger  sig  9  Meter  frem;  833  Stempelslag  ville 
saaledes  være  tilstrækkelige  til  at  faa  Lokomotivet  og  det  Tog,  der  er  koblet  til  det,  til 
at  tilbagelæ'gge  7^/2  Kilometer  eller  en  dansk  Mil;  med  100  Stempelslag  i  Minutet  til- 
bagehvgges  denne  Vejlængde  saaledes  i  8  Minuter  20  Sekunder. 

Stempelslagenes  Antal  kan  imidlertid  ikke  forøges  ud  o\'er  en  \'is  Græ-nse,  naar  man 
skal  have  den  størst  mulige  Nyttevirkning  af  Dampen,  og  naar  Maskinen  ikke  skal  lide 
lor  stæ-rkt  ved  de  voldsomme  Rystelser.  Naar  man  altsaa  vilde  forøge  Lokomotivets  Hur- 
tighed, var  der  ikke  andet  at  gøre  end  at  forøge  l^rivh julenes  Diameter;  men  her  kunde 


l'is;.   22.    Lokomotiv  med  TenJcr. 
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man  i  I.dktMiiotivcrncs  Barndom  ogsaa  kun  gaa  til  en  vis  Grænse,  idet  Kedelen  jo  lul- 
lede paa  Hjulakslerne:  jo  større  Hjulene  gjordes,  desto  højere  maattc  Kedelen  komme  til 
at  ligge,  men  der\ed  kom  jo  ogsaa  Kedelens  Tyngdepunkt  til  at  ligge  højere,  hvad  der 
var  til  Skade  for  Lokomotivets  Stabilitet.  Da  var  det,  at  den  engelske  Ingeniør  Cramp- 
ton  i  Aaret  1848  fik  den  heldige  Ide  at  lægge  Drivhjulenes  Aksel  ikke  under,  men  bag 
ved  Kedelen.  Xu  kunde  man  gøre  Drivhjulenes  Diameter  betydeligt  større. 

Lokomotiver  al  denne  Tvpe  forene  en  forbausende  høj  Grad  af  Stabilitet  med  stor 
Hastighed;  naar  de  alligevel  ikke  have  vundet  almindelig  Udbredelse,  ligger  dette  navnlig 
i,  at  deres  Trækkekraft  ikke  staar  i  noget  rimeligt  Forhold  til  deres  øvrige  fortrinlige 
Egenskaber,  og  de  kunne  derfor  væsentligst  kun  benyttes,  hvor  Togene  ikke  ere  for 
svæ^re. 

Lokomotivets  Træ'kkekraft  afhæmger  nemlig  i  første  Ræ'kke  af  Friktionen  mellem 
dets  Drivhjul  og  Skinnerne,  og  tænker  man  sig  et  Lokomotiv  fiistUenket  med  en  Kæ'de, 
det  ikke  kan  spræmge,  til  en  Genstand,  som  det  ikke  kan  bevæge,  og  Dampen  derefter 
indledes  i  Cylindrene,  vil  Lokomotivet  ikke  bevæges  fremad,  men  dets  Hjul  ville  drejes 
rundt,  saa  at  de  glide  paa  Skinnerne,  idet  Gnidningsmodstanden  overvindes.  Hjulene 
siges  da  »at  spille«  paa  Skinnerne,  og  dette  vil  indtræ^ffe  hver  Gang  det  Arbejde,  som 
knuves  udført  af  Lokomotivet,  er  større  end  Gnidningsmodstanden  mellem  dets  Drivhjul 
og  Skinnerne,  forudsat  dog  at  Stempeltrykket  er  stort  nok  til  at  overvinde  denne  Mod- 
stand. Sørger  man  nu  altid  for  at  give  Cylindrene  en  saadan  Størrelse,  at  dette  netop  er 
Tillældet,  vil  Lokomotivets  Trækkekraft  udelukkende  afhæmge  af  Dri\'hjulenes  Friktion, 
og  da  denne  vokser  i  Forhold  til  den  \'ægt,  der   Iniler  paa    disse    Hjul  (Adhæ'sions- 

vægten),  er  altsaa  en  Forøgelse  af 
Adhæsionsvægten  den  første  Betin- 
gelse for  en  Forøgelse  af  Lokomoti- 
vets Træ'kkekraft.  Den  \'æ'gt,  hvor- 
med Drivhjulene  tør  belastes,  afhæ-n- 
ger  imidlertid  atter  af  Skinnernes  Bæ'- 
reevne,  som  derfor  i  \'irkeligheden 
bliver  det  afgørende  i  Spørgsmaalet 
om,  hvor  stort  et  Arbejde  der  kan  ud- 
føres af  et  Lokomotiv.  \'ed  et  Cramp- 
ton  Lokomotiv  og  ved  alle  andre  Lo- 
Fig.  24.  Crampton  Lokomotiv.  komotlver   med   enkelte    Drivhjul,  er 


i6 


OPl-INDEr,SERNES  BOG 


det  nu  kun  en  lorholdsvis  lille  Del  af  hele  Lokomotisets  \'ægt,  der  af  Hensyn  til  Skin- 
nernes Bæreevne  kan  lægges  paa  Drivlijulene,  og  dets  Trækkekraft  kan  derfor  aldrig 
blive  stor  i  Forhold  til  dets  Vægt,  og  den  formindskes  yderligere  derved,  at  en  Del  af 
den  maa  bruges  til  at  fremføre  Lokomotivets  forholdsvis  store  ->døde  Vægt«,  d.  v.  s.  den 
Del  af  Væ'gten,  der  ikke  hviler  paa  Dri\'h julene.  For  at  afhjælpe  denne  Mangel  og  for- 
øge Adhæ'sionsvæ^gtcn,  samtidig  med  at  den  døde  Væ^gt  formindskes,  forsynes  Lokomo- 
tiverne nu  i  AlmindeHghed  med  to,  tre  eller  endnu  flere  Par  Hjul  med  nøjagtig  lige 
store  Diametre,  af  hvilke  det  ene  Par  er  Drivhjul  og  ved  Krumtap  og  Plejelstænger 
forbundet  med  Stempelstæ^ngerne,  medens  det  eller  de  andre  Par  kaldes  Kobbelhjul 
og  ere  forbundne  med  Drivhjulene  samt  med  hverandre  indbyrdes  ved  Kobbel- 
stænger, saa  at  de  bevæges  samtidigt  med  Drivhjulene.  Adhæsionsvægten,  der  nu  er 
den  Vægt,  som  hviler  paa  alle  de  saaledes  sammenkoblede  Hjul,  forøges  herved  betydc- 


Fig.   25.    Kompound-Lokomotivct. 

ligt,  ja  hele  Lokomotivets  Vægt  kan  endogsaa  saaledes  udnyttes  som  Adhæsionsvægt. 
Eftersom  to,  tre  o.  s.  v.  Par  Hjul  ere  sammenkoblede,  kaldes  Lokomotivet  fire-,  seks- 
o.  s.  V.  koblet,  og  de  af  dets  Hjul,  der  ikke  ere  koblede  til  Drivhjulene  kaldes  Løbe- 
hjul 

Vægten  af  Lokomotiverne  er  i  de  senere  Aar  forøget  meget  betydelig,  og  det  sværeste 
Lokomotiv,  der  hidtil  er  bygget,  vejer  med  Kul  og  Vand  130  Tons  og  løber  paa  den 
meksikanske  Centralbane.  Hvor  uhyre  stor  denne  Vægt  er,  forstaas  bedst  ved  at  sammen- 
ligne den  med  Vægten  af  de  danske  Statsbaners  svænxste  Lokomotiv,  der  inkl.  Tende- 
ren kun  udgør  52  Tons,  hvoraf  26V2  Tons  er  Adhæsionsvægt. 

Jo  større  Diameter  Driv-  og  Kobbelhjulene  have,  desto  længere  er  det  Stykke,  Loko- 
motivet føres  frem  for  hvert  Stempelslag,  men  desto  mindre  vil  dets  Trækkeevne  være, 
og  man  bruger  derfor  til  Fremførelse  af  hurtigtkørende  Tog  firkoblede  eller  endog  ukob- 
lede  Lokomotiver  med  høje  Drivhjul,  medens  der  til  Godstog  bedst  bruges  seks-  eller 
ottekoblede  Maskiner  med  lave  Hjul. 

Hastigheden,  hvormed  der  køres,  er  meget  forskellig  i  de  forskellige  Lande.  Den 
største  tilladelige  Hastighed  her  i  Landet  er  90  Km.  i  Timen,  og  denne  naas  kun  undtagel- 
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Fig.  2).    Heilmanns  elektriske  Lokomotiv. 


sesvis  Og  paa  korte  Dele  af  Strækningen,  medens  det  paa  enkelte  udenlandske  Baner  er 
Normalhastighcdcn.  Undtagelsesvis  er  der  dog  paa  Prøvekørsler  opnaaet  langt  større 
Hastighed,  saaledes  tilbagelagde  den  lo.  Maj  1893  en  i  New-York,  Central-Hudson 
Jærnbaners  Værksted  bygget  Maskine  paa  Strækningen  Batavia-Buftalo  112  engelske  Mil 
eller  180  Km.  i  Timen.  Da  Sikkerheden  ved  Kørslen  imidlertid  selvfølgelig  formindskes 
betydeligt  ved  saa  uhyre  Hastigheder,  tør  det  vist  anses  som  tvivlsomt,  om  der,  i  det 
mindste  med  det  nuværende  JæTnbanematericl,  vil  blive  naact  videre  end  til  en  Gennem- 
snitshastighed af  75  a  90  Km.  i  Timen. 

At  Lokomotivet  maa  udvikle  en  meget  betydelig  Kraft  for  at  kunne  fremføre  det 
tunge  Jæ'rnbanetog  med  saa  store  Hastigheder  er  indlysende,  og  der  findes  da  ogsaa 
Lokomotiver,  som  kunne  udvikle  ca.  1500  Hestes  Kraft.  De  danske  Statsbaners  stæ-rkeste 
Lokomotiver  udvikle  dog  kun  640  HK.  med  en  Hastighed  af  12  Mil  i  Timen. 

Lokomotivets  Dampmaskine  arbejder  meget  uøkonomisk,  idet  Spildedampen  forlader 
CyUnderen  med  en  forholdsvis  høj  Spæ'nding;  for  at  udnytte  denne  har  man  i  de  senere 
Aar  bygget  en  Del  saakaldte  K om pound -Lokomotiver,  i  hvilke  Dampen  arbejder 
efter  Høj-  og  Lavtrykssystemet,  d.  v.  s.  Spildedampen  fra  den  ene  Cyhnder  fortsæ-tter 
sin  Ekspansion  i  en  anden  Cylinder,  hvis  Diameter  er  større  end  den  førstes.  Lokomo- 
tivet bygges  da  enten  paa  sædvanlig  Maade  med  to  Cylindre,  af  hvilke  den  ene  da  er 
Højtryks-,  og  den  anden  er  Lavtrykscylinderen,  men  da  de  to  Cylindre  skulle  have  for- 
skellige Diametre,  bliver  Maskinen  ikke  læ»ngere  symetrisk,  og  man  bygger  derfor  ogsaa 
Kompound-Lokomotivcr  med  4  Cylindre  og  saaledes,  at  der  paa  hver  Side  anbringes  en 
Høj-  og  Lavtrykscylinder,  eller  man  giver  Maskinen  tre  Cylindre,  hvoraf  de  to,  der  erc 
lige  store  og  ligge  paa  hver  sin  Side  af  Lokomotivet,  arbejde  med  frisk  Damp,  d.  v.  s. 

Opfindelsernes  Bog.  I  3 
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l-'ig.   26.    Maskineriet  i   Heilmanns  elektriske   Lokomotiv. 

med  Højtryk,  medens  den  tredie,  der  har  en  betydelig  større  Diameter  end  de  andre, 
arbejder  med  Spildedampen  fra  disse  og  anbringes  under  Midten  af  Kedlen.  Kulbesparel- 
sen ved  Anvendelse  af  Kompound-Lokomotiver  angives  at  være  indtil  25  "/o,  men  til  Gen- 
o-æld  ere  Vedlio-eholdelsesudp-ifterne  større  ved  disse  Maskiner  end  ved  de  almindelige. 
Ogsaa  ved  at  kombinere  Elektriciteten  med  Dampkraften  har  man  søgt  at  opnaa  gun- 
stigere økonomiske  Resultater  i  Forbindelse  med  en  roligere  Gang  og  en  større  Hastig- 
hed, oir  den  franske  Ingeniør  Heilmann  har  konstrueret  et  saadant  elektrisk  Lokomotiv, 
hvor  Dampen  fra  en  almindelig  Lokomotivkedel  føres  til  en  meget  økonomisk  arbejdende 
Dampmaskine  med  tre  CyHndre,  Ekspansionsglidere  o.  s.  v.,  der  driver  en  Dynamoma- 
skine, fra  hvilken  den  udviklede  elektriske  Strøm  føres  til  lige  saa  mange  Elektro- 
motorer som  Lokomotivet  har  Aksler,  idet  hver  Aksel  drives  af  sin  Elektromotor.  Heil- 
manns Maskine  har  givet  ret  gunstige  Resultater,  saavel  hvad  Hastighed  som  hvad 
Økonomien  angaar,  men  da  den  er  meget  kompUceret,  vil  den  kræve  betydelige  Ved- 
ligeholdelsesudgifter og  langt  lettere  give  Anledning  til  Driftsforstyrrelser  .paa  Grund  af 
indtræffende  Beskadigelser,  end  det  almindelige  Lokomotiv. 

Paa  et  Lokomotiv.  For  at  "-ivc  Læseren  et  saa  klart  Bern-eb  som  muUgt  om  Loko- 
motivets  hele  Virksomhed,  ville  vi  en  tidlig-  Morgnen  beo-i\'e  os  ind  i  en  Lokomotiv- 
remise  paa  en  større  Endestation.  Her  staar  Maskine  ved  Maskine  over  aabne  Kanaler 
mellem  Sporene,  som  tillade,  at  man  let  kan  komme  til  at  undersøge  de  under  Kedelen 
liggende  Maskindele,  og  vi  tra^ftc  Pudserne  travlt  beskæftigede  med  at  rense  og  af- 
tørre de  Maskiner,  der  cre  ankomne  i  Nattens  Løb,  medens  Nat  fyrmændene  ere  i 
Begreb  med  at  tænde  Fyret  i  de  Maskiner,  der  skulle  fremføre  Morgentogene,  og  denne 
Optænding  maa  paabegyndes  i  betimelig  Tid,  da  det  tager  henved  tre  Timer  at  skaffe 
den  fulde  Dampspænding  (10  a  12  Atmosfærers  Tiyk)  paa  Kedelen  paa  Grund  af  det 
ringe  Træk  i  den  lave  Skorsten.  To  Timer  forinden  Maskinen  skal  køre  ud,  møder  Fyr- 
bøderen,  der  den   foregaaende  Aften,   inden  han  forlod  sin  Maskine,   har  sørget  for,  at 
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Fig.   27.    I  fuld   Fart. 

Tenderen  er  forsynet  med  Kul  og  \'and,  samt  at  der  er  sat  tilstrækkeligt  \'and  paa 
Kedelen,  idet  dette  kun  vanskeligt  kan  ske,  naar  der  ikke  er  Damp  i  denne.  Han  efterser 
nu  tørst  Højden  i  \'andstandsglasset  og  prøver,  ved  at  tømme  det  og  atter  lade  det  fyl- 
des, om  det  viser  rigtigt;  derelter  tilser  han  Fyret  og  begynder  da  at  smøre  Lokomotivet 
og  Tenderen  op,  idet  lian  samtidigt  omliyggeligt  efterser  alle  disses  bevægelige  Dele. 
Efter  en  Times  Forløb  møder  Lokomotivføreren,  der,  efter  først  at  have  efterset,  om  der 
paa  Opslagstavlen  eller  i  Ordrebogen  findes  nogen  ny  Meddelelse,  som  kan  vedrøre  lians 
Kørsel,  begiver  sig  op  paa  Maskinen,  hvis  Dampspæ-nding  han  aflæ-ser  paa  Manometret, 
efterser  Fyret  og  \'andstandshøjden,  og,  hvis  han  frvgtcr  for,  at  den  fulde  Spæ'uding  ikke 
kan  naas  i  rette  1"id,  sæ'tter  han  »Bhvseren«  til,  d.  v.  s.  han  aabner  en  Hane,  der  lader 
Dampen  fra  Kedelen  strømme  direkte  ud  i  Skorstenen,  hvorved  der  i  denne  bevirkes  en 
Sugning,  der  gør,  at  Luften  strommcr  luirtigt  ind  gennem  Risten  til  Ivret.  Han  under- 
kaster derefter  Lokomotivet  og  Tenderen  et  omhyggeligt  Eftersvn,  prøver  om  Lejerne 
ere  spæ-ndte  tilpas,  undersøger  om  alt  er  vel  smurt,  om  Lanterner,  Signallygter  m.  v.  ere- 
i  Orden,  kort  sagt  overbeviser  sig  om,  at  hans  Maskine  er  i  komplet  tjenstdvgtig  Stand. 
Finder  han  nogen  Mangel,  som  han  ikke  selv  kan  afhjælpe,  melder  han  Sagen  til  Lo- 
komotivmestcren,  der  forestaar  Remisen,  og  kan  Manglen  ikke  straks  afhjælpes  af 
de  i  Remisen  va-rendc  Haandvæ'rkere,  beordrer  Lokomotivmesteren  en  af  de  Reserve- 
maskiner,  der  altid  holde  rede  til  Udr\kning,  til  at  overtage  Turen,  lir  .Maskinen  der- 
imod i  Orden,  stiller  Lokomotivføreren  sig  op  paa  Førerpladsen,  d.  v.  s.  paa  højre 
Side  al  .Maskinen,  og  denne  afhentes  nu  af  en   Stationsbetjent,  som  derefter  leder  dens 

5" 


Lokomotivet!  enkelte  Dele. 


(Fig..8-50). 


Man  skelner  mellem  følgende  Hovedbestanddele  af  Lokomotivet:  Damp- 
kedelen, der  maa  betragtes  i  Sammenhæng  med  Ildstedet;  Dampledningen  fra 
Kedelen  til  Cylindrene;  Cylindrene  (a)  selv  med  tilhørende  Stempler  og  Driv- 
stænger;  Styringen';  Røgrørene  (b),  Røgkamret  (c)  og  Skorstenen  (d) 
for  Forbrændingsprodukterne;  D  liv  hjul  (e)og  Kobbel  hjulene  (f)samt 
Maskinens  Kul-   og   Vandbeholder  med   tilhørende  Fødeap  pa  ra  te  r  (g). 

Kul-  og  Vandbeholderen  er  dog  i  Almindelighed  ikke  anbragt  paa  selve  Ma- 
skinen, men  paa  en  særlig  Vogn,  Tenderen,  der  er  koblet  til  Lokomotivet. 

De  ovennævnte  forskellige  Maskindele  ville  findes  paa  ethvert  Lokomotiv, 
ligegvldigt,  hvorledes  dette  iøvrigt  er  konstrueret. 

Længst  til  venstre  se  vi  Ildstedet;  dets  Rist  (g)  var  tidligere  i  Almindelighed 
ndrettet  til  at  slaa  fra  som  en  Lem,  hvorved  det  altsaa  blev  muligt  for  Fyrbøderen 
paa  en  Gang   at   tømme    Fyrstedet    under  Kørslen.    Nu  bruges  denne   Indretning  ikke 

mere;  vil  man  have  Ilden  hurtigt  slukket,  behøver  man  blot  at  overgyde  den  med  Vand;  vil  man  blot  mindske  Ilden  og  saaledes  foreløbig  «^e  videre  Dampudvikling,  aabner  man  Indfyringsdøren,  saa  at  Luften  faar  fuldstændig  fri  Adgang.  Der  er  desuden  forneden  af  Ildstedet 
anbragt  en  Askekasse  (h),  der  baade  for  til  og  bag  til  er  forsynet  med  Klapper,  som  kunne  aabnes,  naar  man  ønsker  stærkere  Lufttræk.  Ma'il  paa  Tegningen  kunne  se,  at  bele  Ildstedet,  Indfyringsaabningen  selvfølgelig  fraregnet,  er  omgivet  af  Vand.  Selve  Kedelen  er  af  cylindrisk 
Form  og  forsynet  med  en  stor  Mængde  Røgrør,  hvis  Antal  kan  stige  til  over  to  Hundrede.  Kedelens  Ildpaavirkningsflade  er  saaledes  meget  bdelig,  og  Dampdannelsen  foregaar  derfor  med  særdeles  stor  Livlighed.  Røgen  gaar  nu  gennem  disse  Rør  ud  i  Røgkammeret  og  herfra  videre 
gennem  Skorstenen. 

Dampen  samler  sig  naturligvis  i  den  øverste  Del  af  Kedelen,  over  Vandspejlet,  og  i  den  saakaldte  Dom-  eller  Dampkuppel  (i),  ™^  den  gennem  Røret  pqsu  føres  ned  til  Gliderkasserne  og  videre  til  Cylindrene. 

Man   lader  Dampen   udgaa  fra  den  højest  liggende  Del  af  Kedelen  for  derved  saa  vidt  muligt  at  forhindre,  at  Vandpartikler,  der  spr«  Omkring  over  Vandfladen  dels  som  Følge  af  den  voldsomme    Kogning,  dels   som    Følge  af  Rystelserne  under   Lokomotivets   Fart,  blive   førte 
med  over  i  Cylindrene. 

Damprøret  gaar  helt  ud  i  Røgkammeret,  hvor  det  deler  sig  i  to  Grene  (k),  der  hver  fører  ned  til  sin  Cylinder. 

Naar  Lokomotivet  skal  sættes  i  Gang,  drejer  dets  Fører  paa  et  Haandtag,  det  saakaldte  R  cgula  t  or  sv  i  ng,  der  ses  til  venstre  paa  gmogen,  ved  r;  herved  bevæges  en  GUder  inde  i  Kedelen,  saa  at  Dampen  kan  strømme  ind  i  Daraprøret  og  saaledes  begynde  sin  Virksomhed 
paa  Cylindrenes  Stempler.  Ved  at  aabne  mere  eller  mindre  for  Dampen  har  Lokomotivføreren  det  i  sin  Magt  at  lade  Maskinen  arbejde  kr-ifn^  eller  svagere. 

Naar   Dampen  har  udført  sit  Arbejde,  presses  den  ud  gennem  Spildedampsrøret  (v)  med  saa  stor  Kraft,  at  der  opstaar  en  livlit-'ennemtræk,  som  fremskynder  Kullenes  Forbrænding  og  derved  tillige  Dampudviklingen. 
.  Et  meget  vigtigt  Appar.at  paa  Lokomotivet  er  den  saakaldte  K  ullissesty  r  i  ng  (1),  en  genial    Opfindelse,  som  skvldes  George  Stcpfc'On.    Lokomotivets  Bevægelsesmekanisme  stemmer  fuldstændig  overens  med  Bevægelsesraekanismen    paa  en    almindelig    Dampmaskine  med    lig- 

gende Cyhndre,  kun  at  Drivhjulene  indtage  Svinghjulenes  Plads.  I  begge  Slags  Maskiner  ledes  Damp  ind  skiftevis  foran  og  bag  ved  Stempk- *"«  sker  ved  Hjælp  af  en  Glider,  der  bevæges  af  den  saakaldte  Ekscentrik,  som  vil  findes  nærmere  omtalt  i  det  Afsnit  af  Bogen,  som  omhandler 
Dampmaskmens  Opfindelse  og  Udvikling  fra  dens  første  Begyndelse  til  de  meget  fuldkomne  Konstruktioner,  vor  Tid  fremstiller.  Der  er  dog-  Ting  at  bemærke  herved,  at  der  paa  Lokomotivet  ikke  blot  findes  en  ekscentrisk  Skive  paa  hver  Side  af  Drivhjulsaksen,  men  hele  to  tæt 
v^edhmanden;  disse  Skivers  Ekscentriciteter  ere  hinanden  modsatte;  naar  derfor  denne  Skive  stiller  Glideren  saaledes,at  den  leder  Dampen  inJ'*l  Stemplet,  vilde  den  anden,  hvis  man  lod  den  træde  i  Virksomhed,  flytte  Glideren  saa  meget,  at  den  ledede  Dampen  ind  bag  ved  Stemplet. 
Af  Lokomotivets  to  ekscentriske  Skiver  er  selvfølgelig  ikke  mere  end  en  ad  Gangen  i  Forbindelse  med  Glideren;  lod  man  begge  de  ekscentriske  S*  V'rke  samtidigt,  vilde  det  jo  have  til  Følge,  at  Glideren  kom  i  Midtstillingen,  saa  at  der  ingen  Damp  blev  sluppen  ind  i  Cylinderen,  og 
•  cv  MM^'''^'^  aUsaa  ikke  bevæge  sig.  Maskinen  ikke  arbejde.  Ved  Hjælp  af  et  Haandtag,  Omstyringsstangcn  (x),  kan  Lokomotivførere' *'°l«"id  naar  som  helst  under  Maskinens  Gang  føre  Gliderstangen  over  i  Forbindelse  med  den  anden  ekscentriske  Skive,  3:  med  den,  som 
i  Øjeblikket  er  ude  af  Virksomhed,  og  derved  bevirke,  at  Damptilstrømningen  bliver  modsat  den  tidligere,  hvorved  altsaa  ogsaa  Lokomotivet' *V3egelse  bliver  modsat  den  tidligere. 

Under  almindelige  Forhold  vil  Lokomotivføreren  aldrig  foretage  en  pludselig  »Omstvring«  af  Dampen,  give  »Kontradamp«,  da  Mast"  derved  er  stærkt  udsat  for  at  blive  ødelagt;  han  vil  spærre  af  for  Dampen  og  lade  Maskinen  standse  af  sig  selv  eller  ved  Bremsning,  inden 
han  sætter  den  anden  ekscentriske  Skive  i  Virksomhed  og  saaledes  lader  Maskinen  arbejde  i  modsat  Retning. 

Der  kan  dog  indtræde  Tilfælde  —  f.  Eks.  naar  der  er  overhængende  Fare  for  Togets  Sikkerhed,  hvor  alle  andre  Hensyn  maa  vi."-'g  Lokomotivføreren  derfor  maa  opbvde  Alt  for  hurtigst  muligt  .-it  faa  Toget  standset  —  hvor  det  bliver  nødvendigt  med  et  eneste  Ryk  at 
»give  Kontradamp.. ;  mangfoldige  Mennesker  kunne  maaske  miste  Liv  og  Førlighed,  hvis  det  ikke  Ivkkedes  Lokomotivføreren  at  faa  Tol'ci '"<>S'-''  i  Løbet  af  nogle  ganske  faa  Sekunder  .  .  .  Men  herom  mere  under  et  følgende  Afsnit,  der  omhandler  Sikkerhedsforanstahninger  under 
Jærnbanetrafiken.  007.  n  b      b  o  > 
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Bevægelser  ved  Hjælp  af  lløjtesignaler,  og  som  er  ansvarlig  for,  at  alle  Sporskifter,  der 
skulle  passeres,  erc  rigtigt  stillede. 

Er  Too-ct,  der  skal  fremføres,  ikke  i  Forvejen  ordnet  af  en  Rangermaskine,  og 
bestaar  det  ikke  af  en  fast  Togstamme  som  ved  II-  og  Persontogene,  maa  Maskinen 
først  »rangere«  Toget,  d.  v.  s.  ordne  det  saaledes,  at  Godsvogne  til  de  forskellige  Sta- 
tioner følge  efter  hinanden  i  samme  Orden  som  Stationerne,  og  for  at  udføre  det  Ar- 
bejde, maa  Lokomotivet  snart  gaa  frem  og  snart  tilbage,  eftersom  Føreren  lægger  Ku- 
lissestyringen, idet  det  cfterhaanden  maa  gaa  ind  paa  de  forskellige  Spor,  hvor  de  Vogne 
henstaa,  som  skulle  indrangeres,  og  derefter  føre  dem  ind  paa  det  Spor,  hvor  Toget 
samles.  Under  disse  Manøvrer  maa  Lokomotivet  snart  trække  og  snart  skyde  Vognene 
og  herved  kommer  saaledes  snart  Træ^kke krogene  og  snart  de  fjedrende  Buffere,  der 
findes  foran  paa  Lokomotivet  og  bag  paa  Tenderen  (ved  Rangerlokomotiver  baade  foran 
og  bag  paa  selve  Maskinen)  til  at  gøre  Tjeneste. 

Naar  Toget  er  oprangeret,  køres  det  hen  foran  Stationens  Afgangsperron.  Fyret  skal 
nu  brænde  klart,  for  at  Røgen  ikke  skal  genere  de  Rejsende,  som  stige  ind  i  Vognene, 
og  \^andstanden  i  Kedlen  skal  være  høj.  Er  det  et  II-  eller  Persontog,  som  skal  frem- 
føres, prøves  nu  den  automatiske  Bremse,  eller,  hvor  en  saadan  ikke  findes,  prøves  om 
Toglinen,  der  fra  Lokomotivets  Fløjtetnæk  er  ført  langs  alle  Vognene,  er  i  Orden,  saa 
at  de  Rejsende  ved  at  trække  i  den,  kan  bringe  Dampfløjten  til  at  lyde,  og  derpaa  efterses 
og  smøres  endelig  Maskinen  endnu  en  Gang. 

Nu  melder  Stationsforstanderen  »Færdig  til  Afgang«  ved  et  Slag  paa  Stationsklokken, 
Togføreren  fløjter  Afgangssignalet,  som  Lokomotivføreren,  til  hvem  Ansvaret  for  Togets 
Fremførelse  derved  overgives,  gentager  med  Dampfløjten,  hvorefter  han  lægger  Om- 
styringsstangen  fremad  og  drejer  Rcgulatorsvinget  lidt,  saa  at  Dampen  kan  begynde  at 
strømme  ind  i  Cylindrene,  og  Lokomotivet  sætter  sig  nu  langsomt  i  Gang.  Aabnedes  der 
for  pludseligt  for  Dampen,  vilde  Damptrykket  paa  Stemplerne  blive  større  end  Gnidnings- 
modstanden mellem  Skinner  og  Drivhjul,  og  disse  ville  da,  som  foran  omtalt,  »spille« 
paa  Skinnerne;  dog  kan  dette  ogsaa  foranlediges  ved,  at  Gnidningsmodstanden  af  en 
eller  anden  Aarsag  er  formindsket,  f.  Eks.  ved  at  Skinnerne  ere  fedtede  eller  belagte  med 
Islag,  men  Føreren  kan  da  ved  at  trække  i  et  Haandtag  aabne  et  Par  Ventiler,  hvor- 
igennem der  da  strømmer  tørt  Sand  fra  en  paa  Lokomotivet  anbragt  Sandbeholder  ned 
foran  Drivhjulene  og  herved  forøges  Gnidningsmodstanden  betydeligt.  Saa  snart  Maskinen 
er  sat  i  Gang,  »trækkes  Cylinderhanerne«,  d.  v.  s.  der  aabnes  nogle  ved  begge  Cylinder- 
ender  anbragte  Haner,  hvorigennem  Dampen  da  udblæser  det  Vand,  som  maatte  have 
samlet  sig  i  Cylindrene. 

Toget  glider  nu  ud  af  Stationen ;  Fyrbøderen  kaster  Kul  ind  paa  Fyret  og  ser  sig  til- 
bage for  at  overbevise  sig  om,  at  den  bageste  med  Slutsignaler  forsynede  Vogn  er 
med,  og  at  altsaa  ingen  Del  af  Toget  er  efterladt  paa  Stationen,  medens  Føreren  staar 
med  den  ene  Haand  paa  Regulatorsvinget  og  den  anden  paa  Omstyringsstangen,  parat 
til,  hvis  en  Hindring  skulde  vise  sig,  straks  at  spærre  af  for  Dampen  og  lægge  Styringen 
tilbage,  og  iagttager  med  spændt  Opmærksomhed  Linien  for  at  se,  om  alle  Sporskifter, 
gennem  hvilke  Toget  skal  passere,  ere  rigtigt  stillede.  Et  Øjeblik  efter  er  Toget  ude  paa 
den  frie  Bane,  og  dets  Hastighed,  som  imidlertid  bestandig  er  tiltaget,  vedbliver  at  vokse, 
indtil  Luftmodstanden,  der  vokser  stæn'kt  med  Hastigheden,  i  Forbindelse  med  de  øvrige 
Modstande  mod  Bevæ^gelsen,  tilsammen  ere  Hgesaa  store  som  den  Bevæ>gkraft,  der  til- 
føres af  Dampen,  hvorefter  Togets  Hastighed  vilde  holde  sig  uforandret,  hvis  ikke  Stig- 
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ningerne  og  Faldene  paa  Linien  bidroge  til  at  forstyrre  denne  Ligevægt.  Lokomotivføreren 
staar  vedblivende  i  samme  Stilling  som  før  og  ved  at  lægge  Styringen  lidt  frem  eller 
tilbage  forøger  eller  formindsker  han  Dampfyldningen  i  Cylindrene,  eftersom  der  køres 
op  ad  en  Stigning  eller  ned  ad  et  l'ald  og  holder  paa  denne  Maade  Hastigheden  omtrent 
konstant.  Af  og  til  kaster  han  Øjet  paa  Manometret  og  paa  Vandstandsglassct  eller  ser 
vel  endog  til  1-yret,  hvis  han  har  en  mindre  øvet  Lyrbøder,  men  mange  Sekunder  ad 
Gangen  vender  han  ikke  Øjnene  fra  Stræ'kningen  foran  Lokomotivet,  da  der  hvor  som 
helst  gennem  et  tilfæ^ldigt  aabentstaacnde  Led  eller  gennem  en  Aabninef  i  Indhe<min<:en 
kan  \  ivre  kommet  Mennesker  eller  Dyr  ind  paa  Stræ-kningen,  og  han  maa  i  saa  Lald 
advare  med  Dampfløjten  eller  ved  at  træ^kke  Cylinderhanerne,  idet  den  gennem  disse 
udstrømmende  Damp  foranlediger  en  ejendommelig  gennemtrængende  Lyd,  som  kan 
hores  langt  borte,  eller  eventuelt,  hvis  dette  ikke  hjæ-lper,  standse  Toget.  Hans  Opmærk- 
somhed bliver  særlig  spændt  paa  de  Steder  af  Linien,  hvorfra  han  ved,  at  han  skal  kunne 
se  Signalerne,  og  viser  et  saadaut  »Stop«,  lukker  han  øjeblikkelig  for  Dampen,  sæ'tter 
Styringen  i  Midtstillingen  og  Bremsen  i  Virksomhed  eller  giver  Stopsignal  med  Damp- 
fløjten, h\-is  Toget  betjenes  med  Haandbremser,  i  hvilket  Tilfælde  Fyrbøderen  skruer 
Tenderbremsen  fast.  Viser  Signalet  »Forsigtig«,  lukker  han  ligesom  før  af  for  Dampen 
og  mindsker  Faiten,  men  viser  det  »Kør  igennem«,  fortsæ'ttes  vel  Kørslen,  dog  holder 
Føreren  uafbrudt  Øje  med  Signalet,  da  det  muligvis  kunde  blive  skiftet  til  »Stop«,  og 
er  det  en  Station,  der  saaledes  passeres  uden  Standsning,  lukker  han  altid  tiUige  af  for 
Dampen  og  iagttager  nøje,  om  Sporskifterne  ere  rigtigt  stillede.  Det  er  imidlertid  ikke 
alene  Synet,  men  ogsaa  Hørelsen,  han  anspæ^nder,  idet  han  gennem  al  Støjen  paa  Ma- 
skinen maa  kunne  høre,  om  nogen  Del  arbejder  uregelmæ'ssigt,  og  mæ'rker  han,  at  der 
noget  Sted  mangler  Smørelse,  maa  I-yrbøderen  ud  paa  »Barrieren«,  som  den  Plade 
kaldes,  der  løber  langs  Lokomotivets  Side,  for  om  muligt  at  smøre  uden  at  standse. 

\'iser  Vandstandsglassct,  at  der  er  fordampet  saa  meget  Vand  i  Kedlen,  at  Vandstan- 
den nærmer  sig  det  tilladelige  Minimum,  sæ^ttes  Injektoren  til,  d.  v.  s.  der  aabnes  for 
en  \'entil,  hvorigennem  Dampen  strømmer  fra;  Lokomotivets  Damprum  ind  i  dets  Vand- 
rum gennem  et  Kammer,  hvori  der  udmunder  et  Rør  fra  Tenderens  Vandbeholdning, 
saa  at  Vandet  fra  denne  suges  op  af  Dampen  og  trykkes  gennem  Føderøret  ind  i  Ked- 
len. Paa  ethvert  Lokomotiv  findes  der  to  saadanne  Injektorer,  af  hvilke  den  ene  benyttes 
paa  Udturen,  den  anden  paa  Hjemturen. 

Foregaar  Kørslen  i  Mørke  er  Frontlanternen,  der  sidder  foran  paa  Lokomotivet 
tæ'ndt,  og  da  den  er  forsynet  med  Reflektor,  kaster  den  et  klart  Lys  hen  over  det  nær- 
meste Stykke  Skinnevej,  men  da  det  dog  kun  er  en  ringe  Del  af  Linien,  der  kan  iagt- 
tages, maa  Førerens  Agtpaagivenhed  om  mulig  være  endnu  større  end  om  Dagen ;  vel 
kan  han  gøre  Regning  paa,  at  mindre  Genstande,  der  maattc  ligge  paa  Skinnerne,  og 
som  vanskelig  ses,  ville  skydes  til  Side  af  de  foran  og  forneden  af  Lokomotivet  anbragte 
Banerømmere,  et  Par  stærke  skraatstillede  Jærnplader,  som  ere  fastgjorte  til  Lokomo- 
tivrammen umiddelbart  o^'er  hver  Skinne,  men  selv  større  Genstande,  som  Banerøm- 
merne  ikke  kunne  fjerne,  ses  vanskeligt  i  det  usikre  Lys  fra  Lanternen,  og  da  særlig  ikke 
i  Stormvejr,  naar  Lyset  vifter  frem  og  tilbage. 

Særligt  vanskelige  blive  Forholdene  under  en  Snestorm;  Sneen  sæ^tter  sig  fast  paa  de 
smaa  Udsigtsvinduer,  der  ere  anbragte  paa  Førerhusets  For\'æg,  og  da  disse  herved  blive 
uigennemsigtige,  maa  Føreren  med  faa  Minutters  Mellemrum  dreje  dem  om  deres  lod- 
rette  Midtakse,  hvorom  de  kunde  svinges,   for  at  aftørre   dem,    men   rigtig  klare   blive 
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de  doff  ikke,  og  forsøger  lian  da  at  række  Hovedet  udenfor  Førerhuset,  fyldes  hans 
Øjne  straks  med  Sne,  saa  at  det  bHver  umuHgt  at  se.  Har  han  imidlertid  bemærket  en 
Hindring  paa  Banen  og  standser  Toget,  kan  Sneen  let  lægge  sig  som  Kiler  foran  Hju- 
lene, saa  at  han  ikke  atter  kan  sætte  Maskinen  i  Gang  og  selv  uden  en  saadan  Stands- 
ning, kan  der  ligge  saa  meget  Sne  paa  Skinnerne,  at  Maskinen  »kører  fast«.  I  saa  Fald  maa 
Lokomotivføreren  og  Fyrbøderen  skiftes  til  at  være  ved  Maskinen  for  Dag  og  Nat  at 
holde  F3U-ct  vedlige,  thi  bliver  Kedlen  først  kold  og  Vandet  fryser,  udsætter  man  sig  for 
en  Sprængning  af  Kedlen. 

Af  samme  Grund  maa  Føreren  altid  i  Frostvejr  sørge  for,  at  Vandet  i  Tenderen  ikke 
fryser  ved  at  opvarme  det  med  Damp,  der  tilføres  Tenderen  gennem  et  særligt  Rør  fra 
Kedlen. 

Forinden  Lokomotivet  efter  tilendebragt  Rejse  kører  i  Remisen,  føres  det  hen  under 
Vandkranen,  d.  v.  s.  et  horisontalt  Vandrør,  der  kan  svinges  ud  til  Siden,  hvor  Ten- 
deren da  fyldes  helt  med  Vand,  dernæst  køres  til  Kulgaarden,  hvor  der  mod  Lokomo- 
tivførerens Kvittering  udleveres  ham  et  afvejet  Kvantum  Kul,  og  Maskinen  føres  nu 
til  Remisen,  indenfor  hvilken  Røgkamret  og  Røgrørene  renses.  Risterne  befries  for  Slagge, 
og  Fyret  kastes  ud,  hvis  Maskinen  da  ikke  skal  »holde  Reserve«.  Naar  Maskinen  og  Ten- 
deren da  ere  blevne  eftersete,  overgives  de  til  Pudserne,  Føreren  skriver  sin  Rapport,  og 
Tjenesten  er  dermed  endt  for  den  Gang. 

Vaggonerne  eller  de  Vogne,  hvoraf  et  Tog  er  sammensat,  ere  af  forskellig  Art,  det 
er  aabne  og  lukkede  Godsvogne,  aabne  og  lukkede  Personvogne.  Er  Toget  sammensat 
udelukkende  af  Godsvogne,  kaldes  det  Godstog;  bestaar  det  baade  af  Gods-  og  Person- 
vogne, benævnes  det  blandet  Tog;  er  det  endelig  udelukkende  sammensat  af  Person- 
vogne med  dertil  hørende  Vogn,  bestemt  til  at  optage  de  Rejsendes  Bagage,  og  vel  som 
oftest  ogsaa  en  Vogn,  der  er  forbeholdt  Posten  og  de  medfølgende  Postfunktionærer, 
kaldes  det  Persontog  (Iltog,  Eksprestog). 

Ved  Godsvognene  er  at  bemærke,  at  de  er  særdeles  solidt  b5'ggede  og  i  Stand  til  at 
bære  meget  betydelige  Lastmængder;  paa  hver  Vogn  staar  anført,  dels  hvor  meget  den 
selv  vejer,  dels  dens  Bundfladeareal,  samt  hvor  stor  Vægt  den  er  i  Stand  til  at  bære,  og 
det  maa  under  Læsningen  paases,  at  denne  »Maksimallast«  ikke  overskrides.  Der  er 
Vogne,  som  ere  særlig  indrettede  til  Transport  af  Heste,  Hornkvæg  og  andre  levende 
Dyr;  andre,  som  ere  beregnede  til  Transport  af  let  fordærvelige  Varer  som  Kød,  Fisk, 
01,  Smør  o.  1.,  og  i  hvilke  der  er  truffet  særlige  Foranstaltninger  til,  at  Temperaturen 
under  hele  den  ofte  lange  Rejse  kan  holde  sig  uforandret,  hvad  der  er  af  største  Vig- 
tighed, for  at  Varerne  kunne  naa  deres  Bestemmelsessted  i  fuldt  god  Stand.  Endelig 
findes  der  paa  mange  Linier  saakaldte  Cisternevogne,  vældige  CyHndrer  paa  Hjul,  be- 
stemte til  Transport  af  Stenolie. 

Undtagen  paa  de  amerikanske  og  paa  nogle  enkelte  andre  Jærnbaner  benyttes  over- 
alt en  Klasscinddehng  i  Personvogne,  saaledes  at  Kupeer  af  de  forskellige  Vognklasser 
ere  meget  forskeUigt  udstyrede  og  Prisen  for  deres  Benyttelse  retter  sig  da  efter  Udsty- 
relsen. I  de  fleste  europæiske  Lande  findes  tre  Vognklasscr,  dog  er  der  paa  de  norske  og 
paa  en  Del  engelske  Baner  kun  to  saadanne,  medens  der  til  Gengæld  paa  tyske  Baner 
findes  ikke  mindre  end  4,  af  hvilke  dog  fjerde  Klasses  Vogne  ikke  adskille  sig  væsentlig 
fra  de  lukkede  Kreaturvogne,  hvori  »Feriebørn«  om  Sommeren  befordres  hertillands. 

Efter   at   de  amerikanske  Pacifikbaner  have  givet  Eksemplet,  udstyres  Personvognene 
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paa  Hovedlinier  nu  (ifte  nicd  den  mest  raffinerede  Luksus;  de  forskellige Jivrnbanesclskaber 
søge  at  overbyde  Inenindre  i  saa  Henseende,  tlii  det  gælder  om  at  kunne  bvde  de  ofte 
meget  lorvænte  og  som  oftest  endnu  mere  lordringsfulde  Rejsende  de  størst  mulige  lie- 
kvemmeli"heder,  for  at  de  ikke  skulle  finde  si<r  foranlediijede  til  at  vælire  andre  Linier, 
der  maaske  ere  en  lille  Smule  foran  i  saa  Henseende. 

Der  er  sikkert  endnu  mange  af  Læserne,  der  tydelig  mindes  den  Tid,  da  der  medgik 
en  hel  Time  til  en  jærnbanefart  mellem  København  og  Roskilde,  en  Stnvkning  paa  kun 
30  Kilom.  (4  Mil).  Det  var  den  Hastighed,  hvormed  Persontogene  kørte  i  adskillige  Aar, 
efter  at  denne  første  Stnvkning  dansk  Jæ^nbane  var  bleven  aabnet  d.  26.  Juni  1847;  og 
der  var  endda  ikke  saa  ganske  faa,  som  til  at  begynde  med  l'andt  denne  Kørsel  ufor- 
svarlig hurtiii. 
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Vi  Mennesker  bruije  do<j  i  Almindelighed  ikke  lan<f  Tid  til  at  leve  os  ind  i  nye  lor- 
hold  —  og  til  at  forlange  dem  videre  udviklede.  Det  ^■aredc  da  heller  ikke  meget  læ>nge, 
førend  man  beijyndte  at  finde  den  »uforsvarH"t  hurtige«  Jæ'rnbanekørsel  mellem  Køben- 
havn  og  Roskilde  uforsvarlig  langsom,  na\nlig  efter  at  man  havde  set  eller  f;iaet  at  høre, 
at  man  mange  Steder  i  Udlandet  lod  Togene  fare  af  Sted  med  en  ganske  anderledes  stor 
Hastighed  end  her  hjemme. 

Jærnbanestyrelsen  er  bleven  nødt  til  at  efterkomme  det  rejsende  Publikums  Fordringer 
om  hurtigere  Befordring,  og  Toghastigheden  er  saalcdes  gradvis  bleven  forøget  ret  be- 
tydeligt: man  tilbagelægger  nu  \'ejen  mellem  København  og  Roskilde  i  33  Minutter,  og 
der  er  ingen  Tvivl  om,  at  man  i  Aarenes  Løb  vil  naa  at  korte  denne  lille  Rejse  endnu 
adskillige  Minutter. 

Allerede  11852  beklagede  den  berømte  Alphonse  de  Lamartine  sig  (i  »Graziella«)  over 
at  man  nu  snart  ikke  kvngere  vilde  kunne  rejse :  »Tidligere  kom  man  ganske  vist  smaat 
afsted»,  siger  han,  »men  man  rejste  dog.  Nu  farer  man  afsted  —  men  man  rejser  ikke«. 
Dette  Hjærtesuk  er  ikke  helt  uberettiget,  men  man  maa  dog  erindre,  at  det  jo  endnu  stadig 
staar  Enhver  frit,  naar  han  har  Tid  og  Raad  dertil,  at  foretage  Rejser  som  paa  vore 
Oldefivdres  Tid:  der  findes  jo  endnu  overalt  mere  eller  mindre  gode,  mere  eller  mindre 
støvede  Landeveje;  der  er  endnu  saakaldte  »Postgaarde«,  hvor  den  Rejsende  kan  overnatte 
og  hvile  sig  ud  til  den  følgende  Dags  Anstrengelser,  og,  vil  man  ud  paa  Havet,  er  man 
jo  ikke  absolut  tvungen  til  at  gaa  om  Bord  i  en  »Oceanflj^ver«  eller  anden  Damper:  der 
er  jo  endnu  ingen  Mangel  paa  Sejlere. 

De  fleste  af  vor  Tids  Mennesker  vilde  dog  vist  meget  betakke  sig  for  disse  langsomme 
Rejsemaader,  selv  om  de  nødvendige  Penge  og  den  fornødne  Tid  stod  til  deres  Raadighed ; 
Rastløshed  er  jo  bleven  vore  Dages  Løsen,  og  det  er  derfor  ogsaa  gaaet  over  selv  i  de 
ganske  unge  \'crdensborgeres  Bevidsthed,  at  det  fremfor  alt  gæ-lder  om  at  skynde  sig ; 
den  hele  Menneskehed,  det  vil  sige  den  civiHserede,  har  faaet  et  forbavsende  Hastværk. 

\'or  Tids  Mennesker  ere  blevne  saa  vante  til  denne  febrilske  Fart  i  alt,  at  de  have 
\'anskelighed  ved  at  forestille  sig,  hxorledes  vore  Forfæ>dre  have  kunnet  klare  sig  med 
de  faa  og  smaa  Hjælpemidler,  der  stode  til  deres  Raadighed. 

Den,  der  har  haft  Lejlighed  til  at  foretage  Jærnbanerejser  blot  af  en  halv  Dags  Længde, 
véd  af  Erf;iring,  hvor  pinlige  saadanne  Farter  kunne  væ-re,  og  kan  maaske  slutte  sig  til, 
at  en  næ>sten  uafbrudt  Rejse  paa  tre,  fire  eller  flere  Døgn  kan  blive  næ^sten  uudholdelig, 
naar  Opholdet  i  Vognen  ikke  gøres  saa  behageligt  som  vel  muligt,  og  man  kan  derfor 
egentlig  ikke  undre  sig  over,  at  de  mange  Tusinde,  der  daglig  rejse  for  deres  For- 
nøjelses Skyld,  stille  vidtgaaende  Fordringer  hvad  Bekvemmelighed  angaar. 

Opfindelsernes  Bog.  I.  4 
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Paa  de  fleste  længere  Linier  er 
der  nu  indsat  Restaurantvogne,  lige 
som  alle  Vognene  ere  indbyrdes 
forbundne  ved  overdækkede  Gange 
(Harmonikatog),  saa  at  de  Rejsende, 
ad  Korridorer  langs  Vognens  ene 
Side,  kunne  bevæge  sig  frit  i  hele 
Togets  Længde.  Vognene  i  saadan- 
ne  Tog  gøres  meget  lange  og,  for 
at  sætte  dem  i  Stand  til  desuagtet 
at  kunne  passere  Kurverne  paa 
Banelinierne  uden  \'anskelighed, 
forsynes  de  ikke  med  de  sædvan- 
lige Hjulsæ^t,  men  deres  Under- 
vogne anbringes  hver  paa  to  Bog- 
gier eller  Trucks,  hvorved  for- 
staas  ganske  korte  fire-  eller  seks- 
hjulede lave  Vogne,  der  paa  Midten 
bære  en  Tap,  om  hvilken  den  der- 
paa  hvilende  Undervogn  kan  dreje  sig.  For  at  reducere  Vognenes  Rysten  til  det  mindst 
muHge  forsvnes  Boggierne  baade  med  Længde-  og  Tvæn-fjedre,  saaledes  kombinerede,  at 
saavcl  Stød  som  S^•ingninger  næsten  undgaas. 

Vognene  ere  desuden  godt  ventilerede  og  ere  om  Vinteren  opvarmede,  i  Reglen  med 
Damp,  der  enten  tages  fra  Lokomoti\-kcdlen  eller  fra  en  i  Toget  indrangeret  særlig  Ke- 
delvogn, og  som  føres  fra  den  ene  \'ogn  til  den  anden  gennem  Gummislanger.  Ogsaa 
Belysningen  af  Kupeer  og  Vogne  er  i  de  senere  Aar  bleven  betydelig  forbedret  og 
sker  nu  de  fleste  Steder  ved  Hjæ4p  af  Fedtgas,  der  medføres  stærkt  komprimeret  i  store 
Beholdere,  som  ere  ophængte  under  hver  Vogn,  og  hvorfra  Gassen  gennem  en  Reduk- 
tionsventil føres  til  Rørledningerne.  Beholderen  indeholder  tilstrækkelig  Gas  til  at  belyse 
A'ognen  i  30  Timer  og  er  forsynet  med  Trykmaaler,  som  til  enhver  Tid  angiver,  hvor 
mange  Timer  \'ognen  endnu  kan  belyses  med  den  tilstedeværende  Gas.  Paa  enkelte 
Banehnier  er  der  i  Vognene  indført  elektrisk  Belysning  med  Glødelamper,  som  enten 
kunne  modtage  Strøm  fra  en  Dynamomaskine,  der  drives  fra  en  Vognaksel,  og  som  naar 
Toget  kører  langsomt  eller  holder  stille,  automatisk  afløses  af  Akkumulatorer,  der  under 
Kørslen  lades  af  Dynamomaskinen,  eller  udelukkende  faa  Strømmen  fra  Akkumu- 
latorer, der  da  maa  lades  af  stationære  Maskiner,   medens  Toget  henstaar  paa  Endestati- 


Fig.   51.    ForbinjL-lse   mellem   Vognene  i  et   »Harmonikatog«. 


Fig.   32.   En  Boggievogn;  en  Del  af  Sidevæggen  fjernet  for  at  give  Indblik  i  Vognens  Indre. 


JÆRNBANER 


27 


onerne.  Der  kan  da  enten  under  hver  Vogn  være  anbragt  Akkumulatorer,  eller  disse 
kunne  være  samlede  i  større  Batterier,  som  ere  opstillede  i  saakaldtc  Batte rivogne, 
hvorfra  Stnmimcn  da  ved  elektriske  Ledninger  føres  gennem  hele  Toget.  Dette  sidste  Sy- 
stem benyttes  paa  de  danske  Statsbaner,  der  ere  de  første  Jæ-rnbaner,  som  i  større  Maa- 
lestok  have  benyttet  elektrisk  Kupébelysning.  I  alle  Eksprestog,  der  befare  de  store  Ho- 
vedruter, findes  nu  »Sovevogne«,  hvor  de  Rejsende  under  Togets  natlige  Fart  kunne 
finde  Hvile  i  gode  Senge,  og  alle  \'ogne  af  denne  Art,  der  tilhøre  »The  l'uUman  I\alace 
Car  Co.«,  ere  ledsagede  af  Tjenere,  der  rede  Sengene,  børste  Støvlerne  o.  s.  v.,  ganske 
som  paa  Hoteller. 

I  Rusland  har  man  til  Anvendelse  paa  den  adskillige  Tusind  Kilometer  lange  transsi- 
biriske Jæ-rnbane  (se  nedenfor)  bygget  Tog,  der  til  Dato  ere  uovertrufne  hvad  Bekvemme- 
lighed og  luksuøs  Indretning  angaar.  I  disse  Tog  er  der  ikke  blot  Restaurantvogn  og 
Bibliotek  men  ogsaa  alle  Slags  Bade  og  en  Sal  med  et  stort  Udvalg  af  Gymnastikred- 
skaber; endvidere  er  der,  foruden  Varmeledning  til  \'interbrug,  Kuldeledning  til  Som- 
merbrug, og  til  de  Tog,  der  ere 
bestemte  til,  naar  Banen  om  faa 
Aar  aabnes  i  hele  sin  Læ'ngde, 
at  tilbagekvgge  Vejen  fra  Øster- 
søen til  det  stille  Hav,  endogsaa 
bygget  særlige  Kirkevogne  eller 
Vognkirker,  saa  at  Rejsende,  der 
maatte  ønske  det,  kunne  faa 
deres  religiøse  Trang  tilfreds- 
stillet under  denne  fjorten  Dages 
1-art,  ganske  som  under  almin- 
delige Forhold. 

Foruden  det  egentlige  \' ogn- 
og  Lokomotivmateriel,  der  foran 
er  omtalt,  findes  der  desuden  ved  ethvert  stcirre  Banekompleks  forskelligt  rullende  Materiel, 
der  benyttes  til  efter  indtræffende  Uheld  atter  at  bringe  BaneHnien  i  Orden.  Saaledes  findes 
paa  større  Stationer  de  saakaldte  Hjælpe  vogne,  der  ere  forsynede  med  alle  mulige  \'ærk- 
tøjer,  Læ^gerekvisiter  m.  m.,  og  som  altid  staa  rede  til  øjeblikkelig  at  afgaa  med  Mandskab, 
hvis  der  modtages  Melding  om  et  indtruffet  Uheld  af  alvorligere  Art.  I  denne  Forbindelse 
maa  ogsaa  nævnes  Sneplovene,  der  ere  høje,  plovformede  Køretøjer  paa  ganske  lave 
Hjul,  der  efter  stæ-rkt  Snefiild  benyttes  til  at  rense  Banen  for  Sne,  idet  de  af  et  Lokomo- 
tiv skydes  frem  gennem  Snedriverne.  Paa  højtliggende  Bjæ-rgbaner  og  lignende  Steder, 
der  kunne  spærres  af  Laviner  eller  af  særlig  voldsomme  Snefald,  vil  en  saadan  Plov  ikke 
være  tilstra'kkelig  til  at  bortskaffe  Sneen,  og  man  har  derfor  bygget  de  saakaldte  »rote- 
rende Sneplove«,  paa  hvis  Forside  er  anbragt  et  stort  Hjul  med  skraatsiddende  knivdan- 
nede  Skovle,  der  sættes  i  Omdrejning  af  en  meget  kraftig  Dampmaskine,  medens  det 
hele  skydes  frem  af  et  eller  to  stæ^rke  Lokomotiver.  Skovlene  sønderskæ-re  da  Snemassen 
og  kaster  den  10  til  30  Alen  ud  til  Siden  af  Sporet. 


Fig.   33.  En  .ilmindelig  Sneplov. 


Toggangen  ordnes  ved  »Køreplaner«,  der  angiver  Togenes  Ankomst   og  eventuelt 
Afgang  fra  de  Stationer,  ved  hvilke  de  skulle  standse.   Fr  Koreplanen  offentliggjort  for 
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Fig.   54.    Sneplov  med  roterende  Snekastere. 


l'ublikum,  kuldes  Toget  planmæssigt,  medens  det  benævnes  Ekstratog,  saafremt 
dette  ikke  er  Tilfældet;  men  for  alle  saadanne  Ekstratog,  der  løber  f.  Eks.  paa  bestemte 
Dage  i  Sommersæsonen  eller  som  »fakultative«  Ekstra-Godstog,  naar  den  Godsmængde, 
der  skal  befordres,  lejligbedsvis  er  for  stor  til,  at  den  kan  medføres  af  de  ordinære  Tog, 
er  der  dog  udfærdiget  trykte  Køreplaner,  der  imidlertid  kun  ere  til  Disposition  for 
Banens  Funktionærer  og  ere  optagne  i  den  saakaldte  »Tjenestkøreplan«.  I  denne  har 
ethvert  af  Togene,  baade  ordinære  og  fakultative,  sit  Nummer,  og  det  er  angivet,  paa 
hvilke  Stationer  de  forskellige  Tog  skulle  møde  hinanden,  ligesom  Stationsmellemrummene 
ere  betegnede  med  forskellige  Bogstaver,  som  antyde  Størrelsen  af  den  største  Stigning, 
der  findes  paa  dem,  og  ved  at  sammenligne  disse  Bogstaver  med  en  i  Køreplanen  optagen 
»Trækkekrafttabel«  kan  Tog-  og  Stationspersonalet  da  straks  se,  hvor  mange  Vogne  et 
Lokomotiv  af  en  bestemt  Type  kan  fremføre  paa  den  paagældende  Strækning,  med  den 
Hastighed,  der  er  fastsat  henholdsvis  for  II-,  Person  og  Godstog.  Foruden  trykte  Køre- 
planer benyttes  ogsaa  grafiske,  hvor  som  Fig.  36  viser,  alle  de  Tog,  der  ordinært  eller 
fakultativt  i  Døgnets  Løb  skulle  passere  en  Strækning  (paa  Fig.  »København-Roskilde«) 
ere  indtegnede.  \'ed  at  læ-gge  en  Linial  paa  en  saadan  Tegning,  kan  man  let  se,  paa 
hvilken  Tid  af  Dagen  et  saadant  Ekstratog  kan  indlægges,  og  h\'or  det  skal  krysse,  løbe 
forbi  eller  selv  passeres  af  andre  Tog. 

Tjenestkøreplanen  giver  en  god 

. Oversigt    over    det    enkelte    Togs 

Løb,  dets  nøjagtige  Ankomst-  og 
Afgangstider  for  de  forskellige  Sta- 
tioner, dets  Krysninger  med  andre 
Tog  m.  V.,  men  den  giver  ikke 
noget  samlet  Overblik  over  hele 
Toggangen  paa  den  paagældende 
Stræ'kning.  Dette  opnaas  derimod 
ved  Hjx'lp  af  »den  grafiske  Køre- 
plan«, paa  hvilken  Døgnets  24 
Timer  ere  afsatte  lano-s  en  vandret 
Linie  og  inddelte  i  Intervaller,  hver 
paa  Minutter,  hvorefter  der  for 
hver  af  disse  Tidsintervaller  er  ind- 
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Fig.   56.    En  Tjenestkøreplan. 


tegnet  en  Icxlrct  Linie.  Langs  disse  er  atter  efter  en  vilkaarlig  valgt  Maalest(ik  afsat  Afstan- 
dene mellem  de  forskellige  Stationer  paa  Strækningen,  og  gennem  de  saaledes  bestemte 
Punkter  tegnes  vandrette  Linier,  der  mærkes  med  den  paagældende  Stations  Navn.  Paa  det 
hcr\-ed  tilvejebragte  Skema  indtegnes  da  Togene  som  brudte  rette  Linier,  idet  der  paa  hver 
Stationslinie  mæTkes  Tidspunkterne  for  de  forskellige  Togs  Ankomst-  og  Afgangstider, 
hvorefter  det  Punkt,  som  angiver  Togets  Afgangstid  fra  en  Station  forbindes  med  det, 
som  betegner  dets  Ankomsttid  paa  den  næ^ste  Station,  med  en  ret  Linie,  der  forsynes  med 
Togets  Nummer  og  kan  træ'kkes  fuldt  op  med  stærkere  eller  swxgere  Linier,  stiples  eller 
punkteres  for  at  skelne  mellem  Togenes  Art  (II-,  Person-,  blandede-  eller  Godstog).  Paa 
Fig.  36  er  vist  et  Stykke  af  en  saadan  grafisk  Køi'eplan  for  Stræ*kningen  Kobenhavn-Ros- 
kilde i  Tiden  fra  Kl.  6  Eftm.  til  Kl.  12.  Disse  Køreplaner  ere  næsten  uundvæ-rlige,  naar 
det  drejer  sig  om  at  indlæ-gge  et  I-lkstratog,  Skal  der  f.  1-ks.  afsendes  et  Ekstratog  fra 
Roskilde  med  Afgang  Klokken  ca.  6V4  Eftm.  til  København  med  en  Koretid  af  ca.  35 
Minutter,  viser  Planen  straks,  at  der  Kl.  6,15  afgaar  et  blandet  Tog  (Tog  58)  fra  Ros- 
kilde, og  Ekstratoget  maa  derfor  afsendes  saa  tidHgt,  at  det  har  passeret  Blokposten  mel- 
lem Roskilde  og  Hedehusene  Kl.  6,35,  for  at  Tog  58  ikke  skal  forsinkes  i  sin  Afgang. 
Endvidere  viser  Planen,  at  der  ankommer  et  Iltog  (Tog  60)  til  København  Kl.  7,3,  me- 
dens Godstoget  612  ankommer  Kl.  6,40  og  Ekstratoget  bør  derfor  ankomme  senest  Kl. 
6,)  5  og  tidlig.st  Kl.  6,45.   \'æ'lges  da  den  sidste  Ankomsttid,   maa  man,  for  ikke  at  for- 
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sinke  Tog  38,  afsende  Ekstratoget  senest  Kl.  6,07  fra  Roskilde,  og,  lægger  man  da  en 
Lineal  mellem  de  to  Punkter,  som  betegne  de  nævnte  Klokkeslet  paa  de  to  Stationer, 
ses  straks,  at  Banen  er  fri  paa  den  Tid,  idet  Ekstratoget  kiysser  Tog  59  paa  Frederiks- 
berg: Station. 

Tunneler.  Det  er  allerede  tidligere  antydet,  at  naar  en  Jærnbanelinie  træfler  en 
Bjæ"r<>-rY<''  af  saa  stor  Højde  og  med  saa  stejle  Sider,  at  man  hverken  kan  gennemskære 
den  eller  gaa  over  den,  maa  man  ved  en  Tunnel  gaa  gennem  den.  Anlæget  af  Tunnelen 
sker  da  ved  at  udhugge  eller  spræmge  et  hvælvet  Rør  igennem  Bjærget,  og  for  at  frem- 
skvnde  Arbejdet,  der  indtil  den  nyeste  Tid  almindeligt  udførtes  ved  Haandkraft,  men  nu 
altid  med  Anvendelse  af  kraftige  Boremaskiner,  som  drives  ved  komprimeret  Luft  eller 
Elektricitet,  begynder  man  ikke  alene  fra  begge  Sider  af  Bjærget,  men  man  udgraver  ved 

de  længere  Tunneler  tillige  fra 
Bjærgets  Overflade  lodrette  Brøn- 
de, fra  hvis  Bund  der  da  atter  ar- 
bejdes til  begge  Sider.  Naar  Gan- 
gen er  udhuijfret,  bliver  den  almin- 
dcligt  udmuret  ved  en  hvælvet  Skal 
af  Murvæ^'k. 

Hvilket  uhvre  Arbejde  udkræ- 
ves der  ikke  for  saaledes  at  bane 
sig  en  Vej  gennem  Klippen,  hyp- 
pigt i  en  Længde  af  Tusinder  af 
Meter;  den  bestemte  Retning  skal 
nøjagtig  holdes,  den  faste  Sten- 
masse skal  løsnes  og  transporteres 
ud,  Hvælvingen  skal  udmures,  det 
maaske  stærkt  tilstrømmende  \'and  bortledes  o.  s.  v.,  og  alle  disse  Vanskeligheder  for- 
øges i  et  stærkt  stigende  Forhold,  naar  Tunnelen  bliver  megot  lang,  naar  Jordarten  er 
meget  løs,  og  naar  Vandtilstrømningen  stiger  stærkt.  Anlæg  af  Tunneler  hørte  derfor 
ogsaa  tidhgere  til  Sjældenhederne,  og  med  Forbavselse  og  Mistillid  modtog  man  derfor 
ogsaa  for  omtrent  50  Aar  siden  et  Projekt  til  Anlæg  af  en  Tunnel  under  Themsen. 

Forbindelsen  mellem  de  to  paa  begge  Sider  af  Themsen  liggende  Dele  af  Londen  var 
ikke  tilstrækkehg  uagtet  de  mange  Broer,  og  Anlæget  af  nvc  var  paa  en  lang  Strækning 
ikke  ønskehg  af  Hensyn  til  Skibsfarten.  For  at  afhjælpe  dette  Savn  havde  allerede  i  Be- 
gyndelsen af  dette  Aarhundrede  en  Ingeniør,  Vesey,  foreslaaet  at  anlægge  en  Tunnel 
under  Floden,  og  Arbejdet  blev  ogsaa  paabegyndt,  men  maatte  paa  Grund  af  uovervin- 
delige Vanskeligheder  atter  opgives  i  1809.  I  Aaret  1823  genoptog  den  franske  Ingeniør 
Isambert  Brunei  dette  Projekt,  til  hvis  Gennemførelse  han  havde  tænkt  sig  en  ny 
Arbejdsmaade;  i  1824  dannedes  et  Aktieselskab  for  Anlæget,  og  i  1825  begyndte  Ar- 
bejdet derpaa  med  Opførelsen  af  en  16  M.  vid  Cyhnder,  hvis  Bund  laa  c.  20  M.  underjordens 
Overflade,  og  hvorigennem  Adgangen  til  Tunnelen  skulde  ske  ad  en  Vindeltrappe.  Fra 
Bunden  af  Cylinderen,  der  laa  50  M.  fra  Floden,  gik  man  da  frem  med  Tunnelen,  der 
bestod  af  to  ved  Siden  af  hinanden  løbende  hvælvede  Rør,  omtrent  5  M.  høje  og  brede; 
kun  langsomt  skred  Arbejdet  fremad,  kun  60  å  70  Cm.  om  Dagen,  men  fremad  gik  det  dog, 
og   i   Marts    1827   var  man  naaet   150  M.  frem;    uagtet  Tunnelens    Bund    efterhaanden 
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sænkedes  d^'bcrc  under  Floden,  med  en  Hældning  af  5  ;  100,  begyndte  \'andct  dog 
at  strømme  stæ-rkere  og  stæ'rkere  til,  og  den  18.  Maj  1827  brod  \'andet  igennem  og 
fyldte  Røret;  Jordlaget  oycnoycr  blcy  da  tæ-ttet  ycd  Sæ-nkning  af  en  betydelig  Masse  Ler, 
\'andet  bley  udpumpet,  Arbejdet  fortsat  intil  12te  Januar  1828,  da  der  skete  et  nyt  Gen- 
nembrud; af  Mangel  paa  Penge  standsedes  Arbejdet  i  7  Aar  —  da  blev  det  atter  optaget 
og  uagtet  overordentlige  \'anskeligheder  af  alle  Slags,  flere  nye  Indbrud  af  \'and,  lyk- 
kedes det  dog  at  fuldføre  Arbejdet,  og  den  13.  August  1841  gennemvandrede  Brunei 
for  første  Gang  den  hele  Tunnel,  der  havde  kostet  16  Aars  Arbejde  og  11  Millioner 
Kroner.  Den  har  en  Længde  af  ca.  500  Meter,  men  kan  kun  passeres  af  Fodgæ'ngere  (mod 
en  Betaling  af  5  Øre)  og  holdes  Dag  og  Nat  oplyst. 

Naar  en  Tunnelb^'gning  kunde  lykkes  under  saa  ulieldige  Omstæmdigheder  som  de, 
hvorunder  Thems-Tunnelen  blev  udfort,  er  det  intet  Under,  at  man  efter  den  Tid  har 
bygget  en  Mæ>ngde  Tunneler  paa  alle  Jærnbancr  i  BjæM-glande,  i  Tyskland,  Frankrig, 
Svejts,  Norge,  Sverige,  Belgien,  Italien,  Spanien  o.  s.  v.;  paa  en  eneste  liane,  Sem- 
mering  Banen  over  Alperne  mellem  Wien  og  Triest,  lindes  ikke  mindre  end  1 5  Tunneler, 
hvoraf  den  længste  er  1500  M.  kuig,  men  paa  andre  Baner  findes  der  mange  'Funneler  af 
betydelig  større  Læ'ngde;  de  længste  Tunneler  for  Tiden  ere: 

St.  Gotthardtstunnelen  15695  M.,  Mont  Cenistunnelcn  12253  ^^■>  l'^'^^l- 
schaktunnelen  (Shikarpur-Kandahar)  10  281  M.,  Arlbergtunnelen  10270  M.,  Ho- 
vedtunnelen paa  Giovibanen  (Genua)  8260  M.,  Hoosactunnelen  i  Massachusetts 
7640  M.,  Severntunnelcn  7250  M.,  Marian  o  polis  Tunnel  (Catania-Palermo)  6480 
M.,  Slandridgetunnelen  (London-Birmingham)  4970  M.,  Nerthetunnclen  (Mar- 
seille-Avignon) 4620  M. 

Alle  disse  Tunneler  ere  dobbeltsporede.  Den  Lengste  enkeltsporede  Tunnel  er  4240 
M.,  og  findes  ved  Belbo  paa  Linien  Bra-Savona  (Italien). 

En  uhyggelig  Følelse  griber  den  Rejsende,  der  første  Gang  paa  et  Jæ-rnbanetog  farer 
ind  i  en  Tunnel  og  pludseligt  befinder  sig  i  dybt  Mørke,  medens  Togets  Raslen  og  Lo- 
komotivets Brusen  lyder  dobbelt  stæ^rkt  ved  Ekkoet  mod  Bjæn-gets  Indre;  men  Farten 
gennem  de  fleste  Tunneler  varer  kun  Minutter,  og  snart  er  man  igen  kommen  ud  i 
Dagens  Lys;  thi  Anlæget  af  meget  lange  Tunneler  var  saa  kostbart,  saa  læmge  man  til 
Udboringen  kun  kunde  benytte  Haandkraft,  at  man  efter  yderste  Evne  søgte  at  undgaa 
saadanne  Anlæg;  den  ovennævnte  Tunnel  paa  Marseille-Banen  stod  derfor  ogsaa  i  lang 
Tid  som  den  længste,  men  1857 — 1870  lykkedes  det  at  gennemføre  en  Plan  saa 
storartet,  at  Tanken  i  Begyndelsen  var  svimlet  derved.  Det  gjaldt  her  om  intet  mindre 
end  at  forene  de  franske  og  italienske  Baner  ved  en  Tunnel  gennem  Alperne,  og,  takket 
va^e  de  uudtømmelige  Hjælpekilder,  som  staa  til  den  menneskelige  Aands  Raadighed, 
lykkedes  Planen  næsten  over  al  Forventning. 

Det  Punkt,  der  blev  valgt  til  Tunnelen,  ligger  i  de  kottiske  Alper,  der  danne  Græ-n- 
sen  mellem  Frankrig  og  Piemont,  ikke  langt  fra  Mont  Genis  og  Mont  Tabor,  hvorfor 
Tunnelen  i  AlmindeHghed  kaldes  Mont  Genis  Tunnelen,  undertiden  ogsaa  Mont  Tabor 
Tunnelen,  medens  den  rettest  burde  benævnes  efter  Bjerget  Col  de  Frcius,  hvorunder 
den  netop  gaar.  Overgangen  over  Alperne  i  denne  Egn  gik  i  lang  Tid,  foruden  ad  flere 
Fodstier  og  Rideveje,  ad  en  Vej,  anlagt  af  Marschal  Catinat  i  1693,  indtil  Napoleon  I.  i  1805 
i  den  utrolig  korte  Ild  af  3  Maaneder  lod  anlægge  den  berømte,  53  Km.  lange,  fortrin- 
lige  Vej    over    Mont    Genis.    Men    efter   at    Jæ-rnbanerne  fra   begge  Sider  vare  naaede 
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frem  til  Alperne,  tilfredsstillede  denne  \'ej,  hvortil  der  bruj,nes  lo  Timer,  ikke  længere; 
man  vilde  liii\e  en  Jærnbane;  og  i  i86S  uåbnedes  ogsaa  den  nedenfor  omtalte  Bane  over 
Mont  Genis,  men  uagtet  dens  sindrige  Konstruktion  kunde  den  ej  heller  besørge  den 
stedse  voksende  Trafik. 

Hovedvanskcligheden  ved  Anlæget  af  en  Tunnel  her  var  dobbelt ;  at  benytte  Haand- 
kraft  vilde  udskvde  Tilendebringelsen  af  Udboringen  i  en  uoverskueli<r  Række  af  Aar, 
og  at  erstatte  den  ved  Dampkraft  \-ar  ugørligt,  da  Maskinen  maattc  stilles  udenfor  Tun- 
nelen, Inorfor  der  maatte  tages  en  anden  Kraft  til  Hjæ4p;  dernæ-st  frembød  Ventilatio- 
nen store  \'anskeligheder,  idet  man  ikke  her,  hvor  Tunnelen  laa  indtil  1560  M.  under 
Bjæn-gets  Overflade,  kunde  benytte  det  almindelige  Middel  til  at  frembringe  et  Luftskiftc, 
nemlig  at  gaa  ned  fra  Overfladen  til  Tunnelen  med  lodrette  Gange  eller  Brønde. 

Begge  disse  \'anskeligheder  blcvc  overvundne  vedet  Forslag  af  Franskmanden  Som- 
meiller  og  Italienerne  Grattoni  og  Grandis,  der  gik  ud  paa  at  benytte  komprimeret 
Luft,  og  Erfaringen  har  \ist,  hvor  fortrinlig  denne  Tanke  \ar. 

Efter  omhyggelige  Undersøgelser  blev  det  da  bestemt  at  lægge  Tunnelen  paa  det 
smalleste  Sted  af  Bjæ'rgkæ'den  mellem  den  italienske  By  Bardonnechia  og  den  savoyiske, 
nu  franske  By  Modane.  I  December  1857  begyndte  Arbejdet  fra  begge  Sider,  og  indtil 
1865  blev  der  udboret  i  alt  en  Længde  af  1V2  Km.,  alt  ved  Haandkraft;  Maskinerne  bleve 
derpaa  tagne  i  Brug,  og  Arbejdet  skred  fra  nu  af  rask  frem.  Boremaskinen  sattes  nu  i  Bevæ- 
gelse ved  sammentiykket  Luft;  Sammentrykningen  skete  ved  at  benytte  det  fra  de  oven- 
for liggende  Bjærge  tilstrømmende  \'and,  der  med  et  uhyre  Tryk  (11  000  Kilo)  pressede 
paa  den  i  store  Beholdere  udenfor  Tunnelen  indesluttede  Luft,  som  derpaa  gennem  lange 
Rør  førtes  ind  til  Arbejdsstedet,  livor  den  udstrømmede  med  en  overordentlig  Hurtig- 
hed (250  M.  i  Sekundet)  og  satte  selve  Boreapparatet  i  Bevæ^gelse;  dette  havde  4 — 8 
Mejsler,  der  hvert  Minut  fik  ca.  200  Slag,  medens  de  samtidig  drejedes  lidt  rundt.  Maski- 
nen arbejdede  saa  hurtigt,  at  der  hver  Dag  kunde  bores  ca.  720  Huller  af  i  M.s  Dybde,  og 
i  omtrent  80  af  disse  Huller  blev  der  lagt  en  Sprængladning,  saaledes  at  der  hver  Dag 
blev  sprængt  med  225 — 230  Kilo  Krudt;  men  det  var  ogsaa  nødvendigt  at  arbejde  hur- 
tigt, thi  til  Dannelsen  af  Tunnelen  skulde  der  sprænges  og  bortføres  ca.  10  Mill.  Kubikm. 
Ventilationen  tilvejebragtes  ved  at  lade  den  komprimerede  Luft  strømme  ud  ved  'Funne- 
lens  Bund,  hvorved  den  daarlige  Luft  blev  dreven  ud;  men  da  dette  paa  Grund  af  de 
mange  Spræ-ngningcr  viste  sig  at  \xve  utilstrækkeligt,  blev  der  anbragt  store  Sugeappa- 
rater ved  Indgangen.  Under  Spræ-ngningen  blev  Maskinen  og  Arbejderne  trukne  ca.  30  M. 
tilbage  og  dækkedes  ved  en  stærk  Træblindering ;  den  daglige  Fremgang  var  i— i*/«  M. 
fra  hver  Side. 

Naar  den  første  Sprængning  var  udfort,  blev  Gangen  udvidet,  og  Hvælvingen  op- 
muret (der  blev  ialt  brugt  i'/->  Mill-  Kubikm.  Murvæ>rk),  og  'Funnelen  havde  da  en  Brede 
paa  8,  en  Højde  af  6V3  M.  Da  den  nordhge  Udgang  ligger  133  M.  lavere  end  den  syd- 
lige, kunde  hele  Tunnelens  Bund  f;ia  en  Hæ-ldning  af  i  :  100  mod  Nord,  men  af  Hensyn 
til  Vandafløbet  blev  det  højeste  Punkt,  hvorfra  der  blev  Fald  til  begge  Sider,  lagt  i  Tun 
nelens  Midte;  der  ligger  i  en  Højde  af  c.  1400  M.  over  Middelhavet,  og  er  derfor  i  et  Fald 
1:45  mod  Nord,  1:2000  mod  Syd.  Temperaturen  i  'I'unnelcns  Midte  er  altid  ca.  25 
Grader  C. 

Efter  I  3  Aars  Arbejde  —  i  Stedet  for  de  beregnede  2  5  Aar  —  kunde  .\rbejderne  fra 
begge  Sider  paa  Juledag  1870  nvkke  hverandre  Haanden,  og,  efterat  en  Del  Arbejde  ved 
de  tilstødende  Baner  var  fuldført,  blev  Tunnelen  tagen  i  Brug  den   17.  September  1871. 

Opfindelsernes  Bog.  I.  S 
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Den  samlede  Længde  for  hele  Tun- 
nelen er  ca.  12  Km.,  og  Anlæget  af 
den  har  kostet  omtrent  5  3  Mill.  Kro- 
ner eller  ca.  4400  Kroner  pr.  Meter. 
Samtidigt  med  Anlæget  af  Mont 
Cenis  Tunnelen  begyndte  man  atter 
for  Alvor  at  tænke  paa  Udførelsen  af 
et  fuldstændigt  Sidestykke  til  den, 
nemhg  St.  Gotthardt-Tunnelen. 
Allerede  i  1 8  5 1  fremsattes  Tanken 
derom  i  Svejts,  i  1860  i  Italien,  og 
efter  lange  Underhandlinger  blev  det 
overdraget  en  Genfer-Ingeniør,  Lo  uis 
Favre,  at  udføre  Tunnel- Anlæget  i 
Løbet  af  8  Aar  med  en  Omkostning 
af  32  Mill.  Kroner.  Tunnelen,  der  ud- 
gaar  fra  den  italienske  By  Airolo  og 
udmunder  tæt  Nord  for  den  bekendte  »Teufelsbriicke«  over  Reuss,  har  en  Lænigde  af 
henimod  16  Km.,  og  dens  højeste  Punkt  ligger  1230  M.  over  Havet,  1900  M.  under 
Bjærgets  højeste  Punkt.  Arbejdet  paabegyndtes  1872  fra  begge  Sider  med  Maskiner  af 
sanuiie  Konstruktion  som  de  ved  Mont  Cenis-Tunnelen  anvendte  og  med  en  daghg  Ar- 
bejdskraft af  over  500  Mand.  Den  fuldførtes  Aar  1882. 

Et  meget  smukt  Eksempel  })aa  Tunnelanlæg  i  mindre  Maalestok  frembyder  den  ma- 
leriske og  velbyggede  Bane  fra  Bergen  til  Vossevangen,  hvis  Fortsættelse  til  Kristi- 
ania  nu  er  under  Arbejde,  og  som  paa  en  Strækning  af  kun  lidt  over  75  Km.  har  ikke 
fæ-rre  end   30  Tunneler. 


58.    Indkørslen  til  St.   Gotthardt-Tunnelen. 


Uden  nx'rmere 
at  omtale  et  Pro- 
jekt, der  i  den  sid- 
ste Tid  paany  har 
trængt  sig  frem  i 
Forgrunden,  nemhg 
Tunnelen  mellem 
England  og  Frank- 
rig, der  vilde  faa  en 
Længde  af  over  43 
Km.  og  komme  til 
at  ligge  ca.  i  30  M. 
under  Overfladen  af 
Havet,  der  her  er  c. 
60  M.  dybt,  skulle 
vi  endnu  kaste  et 
Blik  paa  et  interes- 
sant Tunnelarbejde, 


l'ig.   39.    En  Station  paa   Londons  underjordiske  Jærnbane. 
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hig.    )i.  J.vrnbaneanl.vg  i  Norge  (Parti   mellem   Treiigcrcid  og  Vaksdal). 
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nemlig  den  underjordiske  J ær n bane  under  London.  Den  er  anlagt  af  Ingeniørerne 
I.  l'owlcr  og  M.  Johnson,  blev  fuldført  i  1863  og  skulde  navnlig  tjene  til  Forbindelse 
mellem  de  \'igtigste  Bancgaarde  Nord  for  Themsen,  men  har  dog  flere  Mellemstationer, 
ialt  7,  foruden  de  to  Endestationer.  Banen,  der  er  ca.  7V2  Km.  lang,  følger  saa  vidt  mu- 
ligt Gadernes  Retning  og  be\-æger  sig  derfor  hyppigt  i  meget  skarpe  Kurver;  den  er  paa 
enkelte  Undtagelser  nær,  hvor  Forholdene  tillode  at  bygge  under  aaben  Himmel,  udfort 
som  Tunnelbvgning,  hvad  der  hyppigt  gav  Anledning  til  store  Vanskeligheder  paa  Grund 
af  den  vandrige  Jordbund,  de  mange  \'and-.  Gas-  og  Kloakrør  o.  s.  v.  Tunnelen  har 
Dobbeltspor.  Dens  Bredde  er  9  M.,  dens  Højde  5V2~éV2  M.,  dens  største  Dybde  under 
Jordovei-fladen  c.  18  M.,  og  dens  største  Hældning  1:100.  Der  findes  vel  enkelte  Stræk- 
ninger under  aaben  Himmel,  hvorfra  der  faas  noget  naturligt  Lys,  der  er  vel  ogsaa  40 
store  Vinduer,  hvortil  Lvset  kommer  gennem  Skorstene  op  til  Jordoverfladen,  men  Tun- 
nelen er  dog  i  Hovedsagen  kunstig  belyst.  Banen,  der  har  kostet  20  Mill.  Kroner,  er 
næ-rmest  at  betragte  som  en  underjordisk  Omnibushnie,  og  med  laa  Minutters  Mellem- 
rum gaa  Tog  fra  hvert  Endepunkt.  Fartpriserne  ere  biUigere  end  Omnibussernes. 

Simplon  Tunnelen.  Forikke  længe  siden,  d.  lé.  August  1898,  har  man  taget  fat  paa 
Udførelsen  af  Simplon  Tunnelen,  et  Kæmpearbejde,  til  hvilket  man  allerede  aarevis  i  For- 
vejen havde  truffet  de  mest  omfattende  Forberedelser.  Nævnte  Dags  Aften  Kl.  7  sprængtes 
ved  Iselle  den  første  Mine,  en  Time  senere  sprænigtcs  den  anden  Mine,  og  den  følgende 
Morgen  endnu  seks;  men  her  indtraf  det  Uheld,  at  fire  af  disse  sprang  samtidigt,  hvad 
der  ha\dc  til  Følge,  at  Broen  over  Divcria  blev  fuldstændigt  ødelagt.  ■ 

Efter  de  Beregninger,  der  er  anstillede  af  Simplon  Tunnelens  Bygmestre*),  vil  det 
være  muligt  at  anvende  1500  Arbejdere  daglig.  Bygmestrene  efe  kontraktmæssig  forplig- 
tede til  at  fuldføre  hele  Arbejdet  i  Løbet  af  6G  Maanedcr;  for  hver  Dag  mere,  der  med- 
gaar  til  Arbejdets  Fuldendelse,  maa  de  betale  en  Bøde  paa  5000  Frcs.,  men  paa  den  anden 
Side  udbetales  der  dem  en  Præmie  af  samme  Størrelse,  for  hver  Dag  Tunnelen  bliver 
tidhgere  afleveret.  De  mene,  at  det  vil  lykkes  dem  at  fuldføre  Arbejdet  i  fem  Aar,  og 
saaledcs  tjene  en  Ekstrapræmie  paa  omtrent  en  Million. 

Simplon  Tunnelen  bliver  en  Dobbelttunnel:  der  vil  komme  til  at  løbe  to  Tunneler 
parallelt  med  hinanden,  saaledes  at  deres  Midtlinier  komme  til  at  ligge,  i  en  Afstand  af 
17  Meter  fra  hinanden.  For  hver  200  Meter  bliver  der  aabnet  en  Tvæ-rtunnel  mellem  de 
to  Hovedtunneler. 

Tunnclindgangen  paa  den  italienske  Side  kommer  til  at  ligge  633  Meter,  paa  den 
svejtsiske  Side  687  Meter  over  Havets  Overflade,  medens  det  højeste  Punkt  i  Tunnelens 
Indre  bliver  705  Meter  over  Havets  Overflade.  Tunnelen  faar  en  Længde  af  19  Km. 
eller  noget  over  2V2  danske  Mil. 

De  fleste  af  de  Indtil  omtalte  Tunneler  ere  tilvejebragte  ved  Sprænigning  gennem 
faste  Bjæn-ge,  men  i  de  senere  Aar  er  der  navnlig  i  England  og  Amerika  bygget  adskilhge 
Tunneler  af  en  hel  anden  Art,  nemlig  under  Floder  og  Bugter  paa  saadanne  Steder,  hvor 
Forholdene  ikke  have  tilstedet  Bygningen  af  Broer.  Tunneler  af  denne  Art  skulle  i  Regelen 
føres   gennem  vandførende,  lidet  fliste  Lag,  der  tilmed  ere  underkastede  et  uhyre  Vand- 

')  Bygmestrene  ere  Brand,  Br.Tndau  og  Locher.  Den  første  er  bleven  bekendt  ved  sine  hydrauliske  Boremaskiner,  ved 
Gennemboringen  af  Arlbcrg  ni.  fl.  Arbejder;  Brandau  har  udført  store  Tunnelbygninger  i  Kaukasus;  Locher  har  1889  bygget 
Pilatusbanen,  en  Tandhjnlsbanc  op  til  Toppen  af  Pilatusbjærget. 
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tryk,  hvorved  Tarcn  for  Vandets  Gennembrud  bliver  en  Faktor,  hvormed  man  først  og  frem- 
mest maa  regne.  Overvindelsen  af  disse  \'anskelii,fheder  har  fort  til  en  Konstruk- 
tionsmaade,  der  er  væsentlig  forskellig  fra  de  hidtil  anvendte,  og  h\dr  man  benvtter  sig 
af  et  Hjivlpemiddel,  der  allerede  tidligere  er  bleven  anvendt  ved  Funderingsarbejder  ved 
store  Bropiller,  og  som  bestaar  i,  at  der  \cd  Indforelse  at  komprimeret  Luft  i  de  saa- 
kaldte  »Caissons«  eller  Kasser  sættes  et  mæ'gtigt  Modtryk  mod  det  indtræMigende  Vand. 
Den  amerikanske  Ingeniør  Haskin  er  den  forste,  der  har  anvendt  denne  Metode  ved 
Bvgningen  af  Hudsontunnelen,  der  torbinder  New-York  med  New-Jersey. 

Freniiianjrsmaaden  cijner  sig  imidlertid  ikke  til  Brug  ved  Bygning  af  lan^e  Tun- 
neler,  idet  det  ved 
saadanne  ogsaa  bli- 
ver nødvendigt  at 
foretage  Bygningen 
af  selve  Tunnelgan- 
gen paa  en  fra  de 
hidtil  brugte  Meto- 
der afvigende  Maa- 
de,  og  Midlet  hertil 
er  det  af  A.  E. 
Beach    opfundne 

»hydrauliske 
Skjold«.  Dette  be- 
staar i  Hovedsagen 
af  en  Staalpladecy- 
linder,  6 — 7  M.  i 
Gennemsnit,  5  M. 
lang  og  med  25  — 
30  Cm.  tykke  Vxg- 
ge.  De  ved  Hudson- 
tunnelen anvendte 
Skjoldcylindre,  vare 

ved  to  vindrette   00  ^'8'   ^~'    ^  """^'tygning  unJcr  Hiidsonfloden  (Hydraulisk  Skjold). 

& 

to  lodrette  Skillevægge  delte  i  4  Afdelinger,  der  for  begge  Ender  af  Cylinderen  vare  for- 
synede med  Døre.  De  forreste  Døre  holdes  nu  aabne,  og  Cylinderen  tiykkes  ved  Hjælp 
af  stæ^rke  hydrauliske  Presser,  der  støtte  imod  den  allerede  fivrdige  Tunnclvæ^g,  ind  i  det 
bløde  Jordlag,  hvorigennem  Tunnelen  skal  fores,  saa  at  Jorden  delvis  presses  ind  i  Cy- 
linderen, hvorfra  den  da  bortskaffes  af  Arbejderne.  Eftcrhaanden  som  Skjoldet  føres  frem, 
forlænges  Tunnelen,  der  bestaar  af  et  Jærnrør  samlet  med  indvendige  Flanger  og  Bolte 
af  ca.  I  M.  brede  Ringe,  der  hver  bestaar  af  3  eller  flere  Segmenter,  som  indbyrdes 
ligeledes  ere  samlede  med  Flanger  og  Bolte,  saa  at  de  let  lade  sig  anbringe  og  samle 
saa  snart  Skjoldet  er  skudt  saa  langt  frem,  at  der  er  Plads  til  en  ny  Ring.  Udenom  Rin- 
gen efterlades  et  aabent  Rum,  der  udstøbes  med  Beton,  forinden  Skjoldet  skydes  videre 
frem.  Paa  lignende  Maade  som  her  beskrevet  byggedes  i  Aarene  1885  — 1890  en  Tun- 
nel under  Themsen  ved  Londonbridge,  fra  King  William  Street  i  City  til  Elephant  and 
Castle  i  Southwark,  gennem  livilken  er  fort  en  elektrisk  Jæ-rnbane. 

En   anden   Fremgangsmaade   til   at  føre  Tunneler  igennem  vandholdige  Jordlag,  er  i 


38 


OPFINDELSERNES  BOG 


den  nyeste  Tid  angivet  af  F.  H.  Poctsch.  Det  er  den  saakaldte  Frysemetode,  der 
"AAY  ud  paa  at  afkøle  det  Jordlag,  hvorigennem  Tunnelen  skal  føres,  saa  stærkt,  at  alt 
\'andet  fryser,  og  vedligeholde  denne  AfkøHng,  medens  Jorden  (og  Isen)  bortgraves, 
c\-entuclt  tillige  medens  Tunnelens  Murværk  opføres.  Afkølingen  foregaar  enten  derved, 
at  man  blæser  Luft,  der  er  afkølet  i  en  Frysemaskine  af  en  ^■ilkaarlig  Art,  ind  i  den  paa- 
begyndte 'Funnel,  som  tillukkes  med  en  isoleret  \'æ"g,  eller  man  indfører  i  det  Rum,  der 
skal  afkøles,  en  koncentreret  Opløsning  af  et  Haloidsalt  eller  Alkohol,  der  i  en  Fryse- 
maskine er  bleven  afkølet  henholdsvis  til  -f-  30"  og  til  -f-  50"  C,  og  som  man  lader 
falde  ned  som  en  fin  Regn,  der  ved  en  Blæsemaskine  tvinges  over  mod  Rummets  Vægge. 
Kr  Jorden  da  frossen  til  ca.  i  Meters  Dybde,  kan  Tunnelen  føres  videre,  som  om  der 
arbejdedes  i  et  ganske  tort  Jordlag,  idet  Arbejderen  er  fuldstændig  beskyttet  mod  Gennem- 
brud af  Vandet  og  hel- 
ler ikke  generes  af  Kul- 
den, idet  Luften  i  Ar- 
bejdsrummet ved  Yar- 
merør  holdes  opvarmet 
til  en  passende  Tempe- 
ratur, uden  at  dog  Frost- 
murens Optøen  herved 
kan  befiygtes. 

Da  George  Stephen- 
sens Lokomotiv  første 
Gang  trak  et  Tog 
langs    Skinnerne,    var 
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Fig.  45.    Anlæg  af  Tunnel  ved  Frysemetoden. 


man  temmelig  enig  om,  at  det  kun  var  muligt,  saa  længe  Banen  omtrent  var  vandret, 
men  imod  Forventning  viste  det  sig  ved  Fartens  Begyndelse,  at  Lokomotivet  kunde  pas- 
sere Stigninger  af  i  paa  100.  Lidt  efter  lidt  gik  man  fremad  med  Konstruktionen  af 
Lokomotiver  og  \'ogne,  Stigningerne  bleve  større,  men  da  Planen  til  at  overstige  Alperne 
paa  Linien  Wicn-Triest  med  en  Jærnbane  først  fremkom,  blev  den  dog  modtagen  med 
Mistillid  til  dens  Udførlighed;  thi  det  var  ganske  vist  ikke  nogen  ringe  Opgave  at  føre 
en  41  Km.  lang  Bane,  hvis  højeste  Punkt  ligger  1000  M.  over  Havet,  gennem  en  Bjærg- 
cgn,  gennemskaaret  af  Dale,  Slugter,  \'andløb,  lodrette  Skrænter  o.  s.  v.  Planen  lykkedes 
dog  for  den  dygtige  Bygmester,  von  Ghega,  og  Semmering-Banens  Bygning 
kan  betragtes  som  et  af  vort  Aarhundredes  interessanteste  Arbejder;  Banen  udmærker 
sig  ikke  blot  ^•ed  de  stæ-rke  Stigninger,  thi  de  findes  ogsaa  paa  andre  Baner,  hvorvel  paa 
meget  korte  Stræ-kninger,  men  navnhg  derved,  at  de  stærke  Stigninger  ere  i  Forbindelse 
med  meget  skarpe  Kurver,  der  gjorde  Planen  saa  meget  dristigere,  men  som  paa  en 
Bjærgbane  vare  nødvendige  for  at  krysse  uden  om  dybe  Slugter  og  høje,  fremspringende 
Bjæ-rge.  Og  Semmering-Bancn  har  Stigninger  paa  i  :  40  i  Forbindelse  med  Kurver  med 
ca.  300,  ja  indtil  200  Meters  Radius. 

Det  Indtryk,  den  Rejsende  faar  ved  at  køre  langs  Banen,  er  saa  storartet,  saa  af- 
A-ekslende,  at  en  Beskri\-else  næ'sten  er  umulig.  Toget  suser  gennem  lange  Tunneler,  over 
\'iadukter  med  mægtige  Piller,  langs  stejle  Klippevæ^gge,  hvori  Banen  er  sprængt  ind, 
medens  der  paa  den  modsatte  Side  ligger  en  dyb  Afgrund  med  rivende  Strøm;  uophørlig 
svinger  Banen  om  i  skarpe  Krumninger;  i  Slangebugtninger  stiger  man  op  ad  Bjærgets 
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Skier,  og  Ini  den  cnc  Bøjning  ser  man  den  anden,  man  nylig  forlod,  ligge  dvbt  under 
sig.  Snart  er  man  i  det  klare  Solskin,  snart  i  dybt  Mørke,  snart  mellem  nøgne,  vilde 
Bjærge,  snart  i  den  kølige  Skov,  snart  højt  over  en  Dal,  snart  dybt  under  Bjærget;  intet 
Under  derfor,  at  den  Rejsende  bli\-er  opfyldt  af  Beundring  for  den  Mand,  der  havde  Mod 
til  at  udkaste  Planen  til  dette  Arbejde,  Energi  og  Dygtighed  til  at  udføre  det;  og  det 
maa  erindres,  at  \'anskclighcderne  ved  at  bygge  en  Bane  gennem  en  øde  og  vild  Bjærg- 
egn  langt  overstige  dem,  der  møde,  naar  de  samme  Arbejder  skulle  udføres  i  et  velbe- 
folket,  opdyrket  Landskab.  Der  skal  ikke  blot  samles  Tusinder  af  Arbejdere,  men  der 
skal  sørges  for  Bolig  og  Ophold  til  dem;  der  skal  skaftes  Materialicr  til  Veje  i  et  stort 
Omfiing,  og  der  maa  først  ankugges  \'eje  for  at  bringe  dem  frem,  Væ-rksteder  af  alk- 
Slags  for  at  bearbejde  dem,  ja  selv  for  Banens  Drift  kunne  særegne  Arbejder  væ-rc  nød- 
vendige, f.  Eks.  at  samle  den  til  Maskinernes  Forsyning  nødvendige  Vandmængde  fra  de 
forskellige  Bjæ^-gstrømme,  pumpe  det  op  og  lede  det  gennem  lange  Rørledninger.  Hvor- 
vidt Benyttelsen  af  en  Bane  med  saa  stærke  Stigninger  og  skarpe  Kurver  kan  betale  sig, 
er  derimod  et  meget  tvivlsomt  Spørgsmaal;  Anlægget  kostede  ca.  26  MiUioner  Kroner  og 
blev  fuldfort  i  1854. 

Den  næ'rmestc  i  Rækken  af  Alpebanerne  efter  Semmering-Bancn  var  Brenner-Ba- 
nen,  bygget  af  Karl  Etzel;  den  passerer  gennem  Hjæn'tet  af  Alperne,  i  Tyrol  over  Bren- 
ner-Passet,  hvorover  Italiens  vigtigste  Forbindelseslinie  med  Tyskland  har  gaaet  i  Aar- 
hundreder.  Dens  hele  Længde  er  124  Km.;  fra  Innsbruck  Sillthal  gaar  den  op  til  Brenner- 
Passet,  i  en  Højde  over  Havet  af  ca.  1450  M.,  og  stiger  derfra  ned  i  Eisackthal  over 
Brixen  og  Klausen  til  Botzen.  Paa  Strækningen  fra  Innsbruck  over  Brenner  til  Brixcn 
findes  de  stærkeste  Stigninger;  den  mindste  Radius  i  Krumningerne  er  360  M.  Paa  to 
Steder  forlader  Banen  de  vilde  og  snævre  Bjærgdale,  idet  den,  kommende  Nord  fra,  først 
svinger  til  venstre  ind  i  Jodocusthal  og  senere  til  højre  ind  i  Pferschthal,  derved  dan- 
nende vældige  Zigzaglinier;  men  paa  de  fleste  Steder  snor  den  sig  langs  med  de  bratte 
Bjæ-rgsider,  hist  og  her  støttet  af  storartede  Beklædningsmure,  og  paa  ikke  faa  Steder 
(ialt  27)  gennembryder  den  Bjærgene  i  lange  Tunneler;  den  læ-ngste  af  disse  er  den 
850  M.  lange  Miihlthal-Tunnel.  Over  selve  Brenner-Passet  er  Banen  under  aaben  Himmel, 
og  i  Modsx'tning  til  Semmering-Banen  har  den  saa  godt  som  ingen  store  Broer  og  Via- 
dukter. Alle  Arbejder  paa  denne  Bane  udmærke  sig  ved  en  høj  Grad  af  Soliditet,  og 
medens  Semmering-Bancn  brød  Isen  og  viste  Muligheden  af  at  kunne  lægge  en  Jæ>rn- 
bane  over  Alperne,  er  Brenner-Banen  et  Bevis  paa,  at  en  Alpebane  kan  bygges  paa  en 
billigere  Maadc.  Banen,  der  aabnedes  den  24.  August  1867,  har  trods  flere  strænge  Vintre 
os  trods  de  frvijtcde  Snelaviner  hidtil  kunnet  drives  med  den  største  Re<jelmæ'Ssio:hed. 

Paa  de  to  her  næ'vnte  Alpebaner  har  man  uagtet  de  sta'rke  Stigninger,  benyttet  al- 
mindelige Lokomoti\-cr  og  almindelige  Skinner;  men  gaar  man  o^■er  til  endnu  stærkere 
Stignmger  end  i  paa  40,  der  er  anvendt  paa  Semmering-Bancn  (og  som  af  mange  Grunde 
ikke  er  heldig),  maa  man  tage  sin  Tilflugt  til  særegne  Konstruktioner,  hvorpaa  de 
nedenfor  nævnte  Alpebaner  vise  Eksempler.  Tidligere  har  man  jævnlig,  endog  til  mindre 
end  den  næ'vnte  Stigning,  benvttet  en  faststaaende  Dampmaskine  paa  det  øverste  Punkt 
af  Stigningen;  Maskinen  sæ-tter  en  stor  Tromle  i  Bevægelse,  og  om  den  snor  sig  et 
stæ-rkt  Tov,  der  fastgøres  til  Toget,  naar  dette  naar  Foden  af  Skraaningen;  Toget  tnvk- 
kes  derpaa  op  af  den  staaende  Maskine.  \'ed  Glasgow,  Liverpool,  Lyon,  Liege,  Elbcrfeld 
o.  fl.  St.  findes  endnu   saadanne  staaende   Maskiner,    nien   de   fleste   Steder  (f.  Eks.  ved 
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Fig,  44.    Banen  over  Mont  Cenis. 


Aachen,  Leeds  o.  s.  v.)  ere  de  nu  forladte,  da  man  har  faaet  kraftigere  Lokomotiver. 
Den  staaende  Maskines  Arbejde  lettes  bet^^dcligt,  naar  den  sættes  i  Forbindelse  med  en 
Skraaplan,  det  vil  sige,  naar  der  er  et  Dobbeltspor,  saaledes  at  der  samtidigt  med  det 
opadgaaendc  Tog  er  et  nedadgaaende,  der  altsaa  bidrager  til  at  trække  det  første  op. 


Mont  Cenis -Banen.  Forinden  Anlægget  af  Tunnelen  cfennem  Mont  Cenis  var  fuld- 
ført,  blev  der  over  Bjærget  ført  en  Jærnbanelinie,  der  omtrent  fulgte  den  gamle  Landevej 
fra  Suså  til  St.  Michel.  Da  der  paa  den  fandtes  Stigninger  af  indtil  i  :  12,  var  den  anlagt 
efter  et  særegent  System,  foreslaact  af  Fe  11,  for  at  frembringe  en  saa  stor  Friktion  mel- 
lem Lokomotiv  og  Skinner,  at  et  Tog  kunde  træ^kkes  op  ad  Skraaningen;  Banen  havde 
derfor  3  Skinner,  hvoraf  den  midterste  laa  noget  højere  og  var  bestemt  til  dels  at 
forøge  Lokomoti\-ets  Træ'kkckraft,  idet  4  under  Maskinen  liggende  vandrette  Hjul  med 
stor  Kraft   presses  mod   den,   dels  til  at   hindre  Toget  i  at  løbe  ud  af  de  meget  skarpe 


j.];rnhani;r 


4' 


Kur\cr  (dcMi  mindste  Radius  var  ca.  40  M.).  Banen,  hvis  hojeste  Punkt  laa  ca.  2000  M. 
over  Havet,  havde  en  Længde  al'  ca.  70  Km.  (\g  var  beregnet  til  at  koste  6  Mill.  Kro- 
ner; den  blev  allerede  nedlagt  i  Oktober  1S71,  da  Orilten  af  J5anen  gennem  Tunnelen 
\ar  aabnet. 

Rigi-Banen,  anlagt  af  den  sxejtsiske  Ingenior  Riggen bach  efter  et  tidligere  i 
Nordamerika  ved  Boston  anvendt  System,  blev  aabnet  lor  l-ærdslen  i  .Maj  1S71.  Den  liar 
ogsaa  5  Skinner,  men  deraf  er  den  midterste  dannet  som  en  Tandstang,  og  Lokomotivets 
Trækkekraft  er  sikret  derved,  at  der  under  det  lober  et  Tandhjul,  der  griber  ind  i  Tand- 
stangen. Banen,  der  baade  har 
Tunneler  og  \'iadukter,  er  ikke 
lang,  kun  ca.  5  300  M.  eller  næppe 
3  I'jerdingvej,  men  den  naar  op 
til  en  Højde  af  ca.  i  100  i\L,  og 
har  derfor  Stigninger  paa  i  :  4,  i 
Gennemsnit  paa  i  :  4'/2,  og  dertil 
Kurver  med  Radius  under  200  .\L, 
hvor  Konstruktionen  al  Tandstan- 
gen ogsaa  \oldte  store  \'anske- 
ligheder. 


Anlæi^et     kostede     ca. 


I  100  000  Kroner. 

Pilatus-Banen,  Nabo  tilden 
ovenfor  beskrevne  Rigi-Bane,  naar 
op  til  en  Højde  af  2000  M. 
med  en  Gennemsnitsstigning  af 
36:100  (største  Stigning  48:100). 
Ligesom  Rigi-Banen  har  den  tre 
Skinner;  den  midterste  Skinne  er 
en  Tandstang  af  Staal  med  Tæn- 
derne anbragte  paa  begge  Sider,  og  fire  vandrette  'J'andhjul  gribe  ind  i  denne.  Ba- 
nens samlede  LaMigde  er  4295  M.;  den  aabnedes  4.  Juni  1889  og  havde  kostet  omtrent 
1V2  MUL  Kroner. 


Fig.  45.    Fra  Rigibanen. 


Af  alle  europæiske  Bjærgbancr  er  den  interessanteste  utvivlsomt  Jomfru-Banen, 
hvorat  en  første  Stræ^kning  —  fra  Scheidegg  til  Station  Kigergletschcr,  i  alt  2  Km.  — 
allerede  er  bleven  aabnet  d.  10.  September  1898.  Hele  Banen  ventes  fuldført  .Aar  1904. 

Det  var  i  Efteraaret  1893,  ^^  Guver-Zeller  fra  Ziirich  kom  paa  den  Tanke  at  an- 
lægge en  Tandhjulsbane  op  til  Toppen  af  det  c.  4200  Meter  høje  BjæTg  »Jomfruen«. 
Han  søgte  om  Koncession  paa  dette  Anlæg,  men  Forbundsraadet  erklæ'rede,  at  det  ikke 
vilde  meddele  denne,  forinden  kompetente  Personer  ha\de  erkhvret,  at  Befordring  Ai 
Rejsende  til  en  Højde  af  mere  end  3000  M.  ikke  vilde  wvre  forbunden  med  nogen  I-are 
for  deres  Liv  og  Helbred.  Fysiologerne  Professor,  Dr.  Kronecker  i  Bern  og  Professor, 
Dr.  Regnard  i  Paris  afgave  den  ErkLvring,  at  et  kortvarigt  Ophold  i  en  Højde  af  4200 
Meter  ikke  er  skadeligt  for  et  sundt  Menneske,  forudsat  at  den  næ-vnte  Højde  naas  uden 


stor  legemHg  Anstrengelse. 
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Nu  blev  Koncessionen  yivet,  og  Forarbejderne  panbegyndtcs. 

En  Bune,  der  for  største  Delen  kommer  til  at  ligge  i  den  evige  Snes  Region,  kan 
sclvfolaelii''  ikke  anhvi'i'cs  under  aaben  Hinnnel  men  maa  bv"[";es  som  Tunnelbane. 
Kun  det  første,  mindre  Stykke  af  Banen,  det,  der,  som  ovenfor  nævnt,  allerede  er  bleven 
aabnet,  ligger  frit,  fraregnet  en  ganske  kort  Tunnel.  Men  fra  Station  Figergletscher  og 
helt  op  til  Toppen  af  Bjærget  kommer  Banen  til  at  gaa  gennem  'l'unnel.  Da  det  imid- 
lertid ikke  er  forbundet  med 
nogen  Fornøjelse  at  køre  med 
Klippe  over  Hovedet  og  under 
Fødderne  og  med  Klippevæ'g 
paa  begge  Sider,  vil  denne  Tun- 
nel, der  jo  udelukkende  er  be- 
regnet paa  Lystrejsende,  blive 
indrettet  ganske  anderledes  end 
andre  Tunneler:  i  forholdsvis 
sniaa  Afstande  vil  der  komme 
til  at  ligge  Stationer,  udhugne 
i  Klippen  og  med  store  Udsigts- 
huller  fra  Tunnelstationen  ud 
gennem  Fjeldvæggen.  Disse  Sta- 
tioner skulle  indrettes  saa  hyg- 
geligt som  muHijt  med  elektrisk 
Belysning  og  Opvarming  og 
med  komfortable  Soverum  for 
de  Rejsende,  der  fra  disse  Høj- 
der \ille  se  Solen  gaa  ned  eller 
staa  op.  Stationerne  ere  derhos 
lagte  saaledes,  at  Udsigterne  fra 
dem  blive  saa  lorskelligartede 
som  vel  muligt.  Endestationen, 
»Jomfruen«,  ligger  kun  73  M. 
under  Bjæ^rgets  Top,  hvortil  en 
elektrisk  Elevator  fører  op. 

I  disse  betydelige  Højder  er  det  meget  anstrengende  at  arbejde,  fordi  Luften  er  tvnd ; 
det  har  vist  sig,  at  den  normale  Arbejdsevne  naacde  sin  Gnænse  i  en  Højde  af  2700  M. 
i  større  Højde  indtraadte  Mathed,  Aandednvtsbesværligheder,  almindeligt  Ildebefindende, 
svag  og  hurtig  Puls,  og  Legemets  l'emperatur  sank  en  a  to  Grader  under  den  normale. 
Hertil  kom,  at  man  ikke  kunde  paaregne  mere  end  120  Arbejdsdage  i  Aaret  for 
Banebygningen  under  aaben  Himmel,  da  \'ejrliget  ofte  umuhggør  alt  Arbejde.  Endvidere 
forbød  Regeringen  i  Kanton  WaUis,  at  der  i  Sommermaanederne  blev  foretaget  natlige 
Minesprængninger  under  Tunnelbygningen,  for  at  de  mange  Fremmede  i  Zermatt  ikke 
skulde  blive  forstyrrede  i  deres  Søvn.  Ingeniørerne  maatte  derfor  bestennne  sig  til  at  ar- 
bejde hele  \'interen  igennem;  der  blev  ved  Indgangen  til  Tunnellerne  indrettet  Barakker 
lor  150  Arbejdere  og  til  Proviant,  og  Arbejdet  gik  nu  rask  fra  Haanden  ved  Hjædp  at 
elektriske  Boremaskiner. 

Jomfru-Banen    er  en    elektrisk   Tandhjulsbane    (Sporvidde    i    .Meter);    det    er    Finde- 

6' 


Fig.  47.  Jomfru-Banen  mellem  Schcidegg  og  Eigergletscheren ; 
elektrisk  Motorvogn  og  Materialvogn. 
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lenbach,  som  komnier  tni  1  indclcngletschcrcn,  der  leverer  den  nødvendige  A'andkruft 
(looo  Liter  i  Sekundet),  som  skal  drive  3  Turbiner  a  250  Hestes  Kraft;  en  fjerde  Tur- 
bine holdes  i  Reserve ;  de  elektriske  \'ekselstroni-Generatorer  ere  direkte  forbundne  med 
'l'urbinerne.  Lokomotivet  og  den  Personvogn,  der  er  koblet  til  det,  ere  forsynede  med 
overordentlig  kraftige  Bremseapparater  og  desuden  med  Sikkerhedsbremser,  der  automa- 
tisk træde  i  \'irksomhed,  naar  den  elektriske  Strøm  pludselig  skulde  blive  afbrudt,  og 
naar  1  "arten  naar  sit  Maksimum. 

Det  bet)-deligste  og  interessanteste  Bygningsværk  paa  denne  Bane  er  Broen  o\-er  den 

allerede  nævnte  Findelenbach,  ikke  langt  fra 
Zermatt;  Broen,  der  i  alt  væ\sentligt  er  en 
Jæu'nkonstruktion,  har  en  Hojde  at  omtrent 
50  Meter. 

Blandt  de  europæ-iske  Bjærgbancr  fortje- 
ner endnu  som  sæn'lig  interessant  at  næ'vnes 
Banen  St.  Georiges  de  Commiers  La 
Mure  i  Departementet  Isére.  Den  overskri- 
der Festiniére  Passet  i  en  Højde  af  970  M., 
med  Kurver  med  næppe  100  M.  Radius  og 
med  en  Gennemsnitsstigning  af  3  :  100.  I 
lige  Linie  er  Afstanden  mellem  St.  Georges 
de  Commiers  og  det  nys  næ\'nte  Pas  kun 
12  Km.,  men  Banen  mellem  disse  to  Punkter 
har  den  dobbelte  Læmode.  Banen  er  smal- 
sporet,  og  Materiellet  er  konstrueret  med 
sæ-rligt  Hensyn  til  de  skarpe  Kurver  og 
stæ'rke  Stigninger.  Som  man  vil  se  at  hos- 
staaende  Afbildning,  har  Banen  ikke  tre 
Skinner,  som  man  havde  kunnet  ventet  det, 
men  kun  to.  Tenderlokomotiverne,  som  anvendes  paa  denne  Bane,  veje  med  Kul  og 
\'and  37  Tons  og  ere  i  Stand  til  at  trække  Tog  af  en  samlet  Vægt  af  120  Tons  med 
en  Hurtighed  af  1 5 — 20  Km.  i  Timen.  Selvfølgelig  er  der  paa  hele  denne  Banes  rullende 
Materiel  anbragt  overordentlig  kraftige  Brcmseapparatcr. 


■ig.   4S.    lit  Stykku   ai  B.men  St.    Gcorgei   de   Commiers 
La  Mure. 


Naturligvis  vil  det  under  Ankvg  af  Jærnbancr  meget  ofte  blive  nødvendigt  at  bygge 
Broer  tor  at  kunne  føre  Togene  frem;  snart  er  det  en  Flod  eller  en  Ha\'arm,  snart  en 
dyb  Kløft  mellem  Høje  eller  Bjærge,  hvorover  der  maa  kastes  Bro. 

1  et  andet  Afsnit  af  Bogen,  h\'or  Brobygningskunsten  vil  blive  nærmere  omtalt, 
konmie  vi  til  at  beskæftige  os  med  de  forskellige  Slags  Konstruktioner,  der  anvendes; 
men  allerede  her  ville  vi  give  Afbildninger  af  nogle  faa  betydelige  Jærnbanebroer. 

Fig.  49 — 50  vise  saaledes  den  Aar  1879  fuldførte  380  Meter  lange  Jærnbanebro  over 
Limfjorden  ved  Aalborg,  set  fra  Siden  og  fra  det  ene  Endepunkt;  Fig.  51  gengiver  et 
mindre  Stykke  (omtrent  en  Fjerdedel)  af  den  omtrent  2V2  Km.  lange  Bro,  over  Firth  of  Forth 
i  Skotland;  den  er  bygget  af  Ingeniør  Fowler,  hviler  paa  12  Piller,  der  hæve  sig  36  M. 
over  Havets  Overflade  og  har  kostet  over  30  Mill.  Kroner.   Fig.   52  viser  den  nvs  fuld- 
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tig.  49.   Jx-nibancbroen  over  Limtjordcii. 

førte  Bro  over  Rhinen  ved  Bonn;  Broens  midterste  Aabning  har  en  Spændvidde  af  ikke 
mindre  end  187  Meter. 

Hvis  de  Forenede  Stater  i  Nordamerika  skulde  have  udviklet  sig  paa  samme  Maade 
som  Europa,  vilde  der  være  gaaet  Aarhundreder,  inden  Unionens  væ>ldige  Omraade  var 
bleven  befolket.  Men  Amerikanerne  toge  ikke  i  Betæ-nkning  allerede  paa  et  tidligt  Tids- 
punkt at  Lvgge  et  Net  af  Jæ>rnbaner  over  hele  deres  Kontinent  —  endnu  før  det  var 
bleven  koloniseret.  Paa  denne  Maade  dannedes  der  en  stor  Mæ'n<:de  Centra,  fra  hvilke 
»der  koloniseredes  i  Straaleform«,  og  i  utrolig  kort  Tid  gjordes  der  forbavsende   Frem- 


Fip.    ;o.  Jxrnbancbroen  over  Limfjorden. 
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skridt.  Landstrækninger  som  Wisconsin,  Minnesota,  Oklahoma,  Dakota,  Idaho  o.  a.,  der 
endnu  for  faa  Aartier  siden  hørte  til  Indianernes  Jagtomraader,  ere  nu  blomstrende  Sta- 
ter, der  i  rigt  Maal  have  bidraget  til  Unionens  fabelagtige  Rigdom. 

Blandt  det  meget  mærkværdige  i  de  Forenede  Stater  er  ogsaa  det,  at  man  støder  paa 
mineralske  Skatte  næsten  hvor  som  helst,  man  begynder  at  grave  i  Jorden,  og  blandt 
disse  mineralske  Skatte  er  den  værdifuldeste.  Stenkullet,  ogsaa  det  hyppigst  forekom- 
mende. Naar  undtages  de  saakaldte  Ny-England  Stater  (Maine,  Vermont,  New-Hampshire, 
Massachusetts,  Rhode-Island  og  Connecticut)  og  Nord-Carolina,  er  der  ikke  en  af  alle 
Unionsstaterne,  som  ikke  har  vældige  Kullejer  at  opvise.  Mange  af  dem  udnvttes  endnu 


l^g,    )2.    Dl'ii   ny  jærnb.iiicbro  over  Rhinen   ved   lionn. 
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slet  ikke,  andre  derimod  med  en  Hensynsløshed,  der  søger  sin  Undskyldning  i  deres 
umaadelige  Udstrækning.  Kullenes  Godhed  er  ganske  vist  meget  forskellig:  i  Øststaterne 
finder  man  Anthracitkul  af  næsten  ideal  Beskaffenhed;  Kullene  i  lUinois  (sojt  coal)  ere 
betydelig  mindre  væM'difulde  end  de  fleste  europæiske,  og  de  kaliforniske  ere  saa  slette, 
at  det  kan  betale  sig  at  afskibe  de  lortrinlige  Kul  fra  New-South-W'ales  til  San  l"ran- 
cisco.  Ikke  desto  mindre  er  det  Stenkullets  udbredte  I-orekomst  i  de  Forenede  Stater, 
der  har  muliggjort  den  hastige  og  kæmpemæssige  Udvikling  af  Jærnbanerne  i  Unionen, 
og  det  er  atter  disse,  Unionen  kan  takke  for  sin  fænomenale  Udvikling. 

Af  de  nordamerikanske  Jæ-rnbaner  er  der  vel  ingen,  der  have  haft  en  mere  indgri- 
bende Betydning  for  Landet,  end  de  forskellige  Pacifikbaner,  og  de  skulle  derfor  her 
omtales  med  nogle  Ord. 

Men  det  vil  sikkert  interessere,  forinden  at  høre  lidt  om,  hvorledes  man  i  Tristaterne 
rejste  fra  Hav  til  Hav  for  blot  nogle  fiia  Aartier  siden,  da  Atlanterhavets  og  det  Stille 
Oceans  Kyster  endnu  ikke  \arc  i  Forbindelse  med  hinanden  ved  Jæ-rnbaner. 

Den  Gang  brugte  en  svæ-rt  lastet  Vogn  ikke  mindre  end  6  Maaneder  om  at  tilbage- 
læ^gge  Vejen  mellem  de  østlige  Stater  og  KaUfornien,  og  Udvandrerne  vovede  sig  ikke 
afsted  uden  i  sluttede,  vel  bevæ^bnede  Afdelinger.  Det  hxMidte  ofte  nok,  at  disse  Kara- 
vaner bleve  overfaldne  af  mandstæn'kc  Røverbander  eller  omstrejfende  Indianerstammer, 
og  mangen  Udvandrer  naacde  aldrig  sin  Rejses  Maal. 

Tilstandene  vare  den  Gang  saa  usikre,  at  der  kvnge  slet  ikke  kunde  væ-re  Tale  om 
en  blot  nogenlunde  regelmæssig  Postbefordring  mellem  de  to  Have. 

Da  var  der  en  Del  uforfæ^rdede  Mæ'nd,  som  mente,  at  der  maatte  kunne  <rørcs  Tor- 
retning  i  denne  Usikkerhed;  de  stiftede  et  Selskab,  de  kaldte  »Overlandpost-Eksprcs- 
selskabet«,  og  som  paatog  sig  at  besørge  Breve  fra  Kyst  til  Kyst  paa  fjorten  Dage  mod 
en  Betaling  af  5  Dollars  i  Guld  pr.  Brev  —  saaledes  en  ganske  antagehg  Porto.  Tjene- 
sten organiseredes  paa  den  Maade,  at  hele  Strækningen  blev  inddelt  i  Afsnit,  hvert  paa 
éo  engelske  Mil,  og  for  livcrt  Afsnit  blev  der  bygget  et  raat  tømret  men  stærkt  Blok- 
hus med  en  udsøgt  Besæ^tning  »Trappere«  forsynede  med  de  bedst  mulige  Vaaben  og 
Heste,  og  Afdelinger  af  dem  patruljerede  altid  paa  de  Veje,  Kurererne  maatte  passere 
med  Postsæ'kkene.  Kurererne  lønnedes  med  1200  Dollars  (over  4000  Kroner)  om  Maa- 
neden,  da  deres  Liv  stadig  var  i  Fare.  Til  Trods  for  den  høje  Porto  og  skønt  der  var 
rigeligt  med  Breve  at  besørge,  betalte  Forretningen  sig  ikke,  og  Selskabet  opløstes  alle- 
rede efter  to  Aars  Forløb. 

I  Amerika  har  Jæ-rnbanebygningen  i  det  Hele  taget  udviklet  sig  paa  en  for  os  Eu- 
ropæere noget  ejendommelig  Maade.  I  mange  KonstrukticMier  have  de  amerikanske  In- 
geniører vist  en  Dristighed,  der  forbavser;  paa  den  ene  Side  er  der  f.  Kks.  hyppigt  til 
store  Bygningsarbejder  benyttet  Træ,  hvor  europæ-iske  Ingeniører  kun  vilde  bygge  af 
Sten  eller  Jærn,  men  paa  den  anden  Side  lindes  paa  de  amerikanske  Baner  de  mest  stor- 
artede Brobygninger  af  Sten  eller  Jærn. 

Det  er  dog  navnlig  i  en  anden  Retning,  at  de  amerikanske  Baners  Ankvg  staar  i  skarp 
Modsæ-tning  til  de  europæiske ;  disse  tjene  nemlig  i  Almindehghed  kun  til  at  forbedre  en  tid- 
ligere eksisterende  Færdselsvej,  der  i  de  fleste  Tilfæ-lde  gaar  igennem  opdyrkede  og  befol- 
kede Egne,  men  i  Amerika  skulle  Banerne  hyppigt  skabe  en  \'ej  for  Samfærdslen,  aabne 
en  Adgang  til  de  frugtbare,  men  udyrkede  Landskaber  i  det  Indre;  \'anskelighederne  ved 
€t  saadant  Anlæ-g   ere  allerede  antydede  under  Beskrivelsen   af  Semmering-Banen,  men 
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hcr  gjaldt  det  dog  kun  en  ganske  kort  Bane,  hvorimod  der  i  Amerika  tit  er  anlagt  Ba- 
ner af  betydelig  Længde  under  lignende  Forhold. 

Pacitik banerne.  Af  disse  er  vel  den  interessanteste  den  saakaldte  mellemste  Pa- 
cifikbane,  der  tværs  over  den  største  Del  af  Nordamerika  tjener  til  at  forbinde  Atlan- 
terhavet med  det  Stille  Ocean,  og  vi  skulle  derfor  meddele  en  kort  Beskrivelse  af  denne 
Bane  og  dens  Anlæ-g. 

Det  var  den  lo.  Maj  1869  at  den  sidste  Skinne  paa  denne  Kæmpebane  blev  befæstet 
med  en  g3'ldcn  Nagle  paa  en  Svelle  af  Cedertræ.  Først  derved  blev  Unionen  ret  til  et 
Land,  først  derved  kom  dens  østlige  og  vestlige  Egne  til  at  \is:s:c  i  faa  Daesreisers  Af- 
Stand  ira  liinanden,   og  bleve  de  to  \'erdensha\-e  forenede  \'ed  et  Kulturbaand,  der  gaar 
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gennem  48  Længdegrader.  Det  er  et  Værk,  der  i  Udforclsens  Dristighed  kun  staar  til- 
bage for  faa  andre,  og  som  har  faaet  en  overordentlig  Betydning  for  \'crdenshandelcn. 
Da  Kalifornien  blev  afstaaet  af  Mexiko  til  de  Forenede  Stater,  og  da  dets  Rigdom  paa 
Guld  ligesom  ved  et  Trylleslag  skabte  et  blomstrende  Rige  med  umaadelige  Hja4pe- 
kilder  ved  Kysten  af  det  Stille  Hav,  gjorde  Nødvendigheden  af  en  Jæ-rnbaneforbnidelse 
mellem  Østen  og  Vesten  sig  snart  gældende ;  Sierra  Nevada,  Klippcbjæ-rgene  og  de  ende- 
løse Prærier,  som  skilte  de  to  Dele  fra  hinanden,  maatte  betvinges,  hvis  de  opblomstrende 
Stater  ved  del  Stille  Ocean  ikke  skulde  blive  isolerede  fra  det  øvrijjc  Tastland  o<»^  kun 
henvises  til  Søvejen.  Den  i  1853  aabnedc  Fanama-Bane,  de  Okse-  og  Muldyrskaravaner, 
der  droge  mod  \'est  over  Klippebjæ-rgene,  ja  selv  Ben  Holladay's  Postlinie,  der  af  Staten 
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aarlig  understøttedes  nicd  a'/«  Mill.  Kroner,  alt  dette  kunde  kun  betragtes  som  en  mid- 
lertidig Erstatning  for  den  store  Pacifikbane,  som  efter  20  Aars  Anstrengelser  omsider 
kom  i  Stand. 

Hfter  mange  Forberedelser  skred  man,  medens  Borgerkrigen  rasede  i  Landet,  for  Alvor 
til  Udførelsen  i  1862.  Den  i.  Juli  vedtog  Kongressen  Loven  om  Banens  Bygning,  medens 
allerede  et  Aar  tidligere  Central-Pacifik-Railroad-Conipany  i  Kalifornien  havde 
faaet  Koncession  paa  at  bygge  en  Bane  over  Sierra  Nevada  til  Statens  Østgrænse.  For 
at  lette  Foretagendet  tillod  Kongressen  Udstedelsen  af  Statsobligationer  til  et  Beløb,  som, 
i  Forhold  til  Banens  Længde  og  de  Vanskeligheder,  som  Terrænet  lagde  i  Vejen  for 
dens  Bygning,  omtrent  naaede  Hah'delen  af  Overslagssummen. 

To  Selskaber  forenede  sig  om  Banens  Bygning  og  bleve  derved  delagtige  i  Regerin- 
gens Understøttelse:  det  ovennævnte  Central-Pacifik-Railroad-Company,  der 
skulde  bvgge  den  vestlige  Del  fra  Sacramento  i  Kalifornien  til  Promontory  ved  Grcat 
Salt-Lake  City  (1035  Km.),  og  Union-Pacifik-Railroad- Company,  der  overtog  An- 
lægget af  den  østlige  Del  fra  sidstnævnte  By  til  Omaha  ved  Missouri  (2627  Km.).  Til 
begge  sluttede  sig  Sidelinier,  der  ligeledes  fik  Del  i  de  af  Staten  tilstaaede  Begunstigel- 
ser, som  bestode  dels  i  en  Overdragelse  af  Land,  ca.  7000  Tdr.  Land  for  hver  Km.  Bane 
eller  et  ca.  38  Km.  bredt  Bæ4te  langs  Banen,  dels  i  Tilskud  i  Form  af  Statsobligationer, 
som  beløb  sig  til  40000  å  120000  Kroner  pr.  Km.  Bane  efter  Vanskelighederne  ved 
Bygningen.  Senere  bestemtes  ifølge  Overenskomst  mellem  Selskaberne  Bven  Ogden  i 
Utah  tæ't  ved  Promontory  til  Foreningspunkt. 

Udrustet  med  saa  rigeHge  Midler  gik  Banens  Bygning  rask  fremad.  Det  gjaldt  jo  og- 
saa  først  og  fremmest  om  at  faa  Forbindelsen  mellem  Endepunkterne  færdig,  fordi  Banen 
selv  er  det  uundværlige  Middel  til  at  fuldstændiggøre  og  forbedre  den.  Deri  ligger  Grun- 
den til,  at  den  i  mere  end  en  Henseende  er  bygget  letsindigt,  og  at  der  vil  hengaa  Aar 
inden  den,  hvad  Soliditeten  angaar,  kan  maale  sig  med  europænske  Baner.  Med  hvilken 
Hurtighed  man  tilsidst  byggede,  kan  ses  deraf,  at  i  den  sidste  Uge  af  April  1869  blev 
der  ifølge  et  Væddemaal  udlagt  omtrent  17V2  Km.  Skinnespor.  Navnlig  staa  Broerne 
i  Henseende  til  letsindig  Dristighed  i  Bygningsmaaden  uovertrufne,  selv  paa  amerikan- 
ske Baner. 

Med  største  Kraft  dreves  Banebygningen  fra  kalifornisk  Side;  allerede  den  17.  Juni 
1868  dampede  Lokomotivet  over  Sierra  Nevada,  og  derved  var  denne  Dels  vanskeligste 
Opgave  løst.  Denne  Alpebane,  udført  efter  J.  D.  Judahs  Udkast,  er  et  Mesterstykke  i 
Ingeniørkunst;  som  Arbejdere  benyttedes  Kinesere.  Den  hele  Længde  fra  Sakramento  til 
Truckee-Stationen  paa  Sierra  Nevadas  østlige  Skraaning  er  180  Km.;  den  vestlige  og  meget 
stejlere  Skraaning  frembød  betydeligere  VanskeUgheder  end  den  østlige.  Ikke  mindre 
end  19  Tunneler  maatte  bygges  paa  denne  Linie,  og  den  største  af  dem  er  550  M.  lang;, 
det  højeste  Punkt  af  Banen  ligger  ca.  2000  M.  over  Havet  (paa  Semmering- og  Brenner-Banen 
er  det  højeste  Punkt  resp.  1000  og  1450  M.).  Selv  midt  om  Sommeren  er  Banen  omgiven 
af  høje  Snevolde,  og  til  Banens  Beskyttelse  er  der  opført  Snetage  paa  en  Længde  af 
33  Km.  Igennem  6  Tunneler  med  en  Længde  af  30—280  M.  skraaner  Banen  efterhaanden 
ned  gennem  Truckce-Dalen  til  Truckee-Stationen  i  800  M.  Højde,  og  her  begynder  nu 
den  aabne,  sko\-løse  Del  af  Nevada,  det  sølvrige  Washoe-Distrikt.  Fra  Reno,  den  næste 
Hovedstation,  fører  en  Sidebane  i  sydlig  Retning  til  Virginia-City  og  Carson,  Hovedstæ- 
derne i  den  nævnte  Mineegn,  som  med  sine  uudtømmehge  Rigdomme  paa  ædle  Metaller 
har  faaet  nyt  Liv  ved  den  tilvejebragte  lette  Forbindelse. 
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Banen  (ncrskærcr  nu  i  nordøstlij^ 
Retnin«!^  tlen  60  Km.  brede  Truckcc- 
Ørken,  et  viklt,  romantisk,  men  sørge- 
ligt Landskab,  hvor  den  stærkt  alkali- 
hoklige  Jordbund  dræber  alt  Liv,  for 
ilerpaa  imellem  Trinity-Bjærgene  imod 
Nord-  og  Vest-Humbolt-Bjærgenc  mod 
Svd  at  n.ia  Humboldt- Moden  o";  den 
gamle  Udxandrervej  mod  \'est.  Den 
følger  derpaa  denne  dorske  og  mudrede 
Flod,  der  tilsidst  taber  sig  i  Sandet,  i 
en  Længde  af  345  Km.  og  i  en  i  Ho- 
vedsagen mod  Øst  gaaende  Ketning, 
indtil  den   ved  Stationen  Argenta   gen-  _  ^'=-  5  5-  ^^"""6  r»»  PaciUkbanen. 

Tiemskæ'rer  et  vulkansk  Landskab  med  mange  Svovlkilder  og  varme,  sprudlende  Kilder 
(Gejsere).  Den  gaar  derpaa  forbi  Carlin  og  Maggie  Creek  til  Elko,  hvor  Humboldt- 
Flodens  Hovedtilløb  kommer  til  fra  de  3300 — 3600  M.  høje  snedæ'kkede  Øst-Hum- 
boldt-Bjæ-rge;  herfra  træder  den  ind  mellem  de  vulkanske  Bjæ-rge  mod  Nord  og  flere 
Udløbere  fra  de  mod  Svd  liggende  Nevada-Bjæn'ge;  talrige  Broer  føre  over  de  smaa 
\'andløb,  der  imellem  disse  BjæTgrvgge  strømme  ned  til  Humboldt-Iloden ;  men  de  fleste 
af  disse  Broer  vare,  som  allerede  omtalt,  ikke  massive  Stenbroer,  men  lette  Træbroer, 
som  først  eftcrhaanden  ombyttedes  med  solidere;  Lig.  55-56  vise  Eksempler  paa  saadanne 

Træ-konstruktioner.  Banen  forlader  nu 
Humboldt-I'lodens  Dal  og  vender  sig 
gennem  højtliggende,  ufrugtbare,  næ-sten 
vegetationsløse  Dale  mod  den  nordlige 
Kvst  af  den  store  Saltsø  og  Mormon- 
staden,  i  hvis  Nærhed,  ved  Ogden,  Cen- 
tral- og  Union-Banerne  forenes. 

Denne  Del  at  lianen,  mellem  Sierra 
Nevada  og  Khppebjæ-rgene  (Rocky- 
.\Iountains),  er  den,  der  fører  gennem 
de  sørgeligste,  mest  øde  Hgne,  værre 
end  de  ensformige  Pncrier.  Middelhøj- 
den for  Banen  i  dette  store  Ørkenbæk- 
ken, der  ikke  har  Vandforbindelse  hver- 
ken mod  Øst  eller  ^'est,  er  omtrent 
1250  M.  over  Havet. 

Østen  for  Mormonstaden  beg\'nde 
atter  de  store  Stigninger,  og  de  af  bratte 
Slugter  (canoncs)  gennemskaarne  W'ah- 
satch-BjæTge  overstiges  i  en  Højde  af 
ca.  1600  M.;  mange  dristige  Bvgnings- 
arbejder  og  skarpe  Kurver  minde  her, 
ligesom  læ-ngere  mod  Øst  i  KHppcbjæT- 
Fig.  56.  Snetag  paa  Pacifikbancn.  gcnc,  oui  Overgangen  over  Sierra  Ne- 
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vada;  ogsaa  Snestormene  besværliggjorde  her  som  i  Klippebjærgene  Banens  Drift  om 
\"interen,  indtil  man  sikrede  sig  derimod  ved  Opførelsen  af  Snetage.  Fra  Wahsatch- 
Bjærgcnc  gaar  Banen  atter  nedad  til  de  Højsletter  og  smaa  Bjærgkæder,  der  opfylde 
Landskabet  indtil  Klippebjærgene.  Fort  Bridger  er  den  næn-meste  Station;  Banen  over- 
skrider derpaa  Green-River,  en  Biflod  til  Kolorado,  gaar  langs  med  den  mørke  Bitten- 
creck,  og  gennem  det  ikke  meget  stejle  Bridgetpas,  som  danner  Vandskellet;  thi  de 
derfra  mod  Ost  løbende  Floder  gaa  allerede  mod  Missouri.  Her  træder  Banen  altsaa  ind 
paa  Atlanterhavets  Omraade,  her  ligger  Banens  naturhge  Delingspunkt  og  ikke  i  det 
vilkaarlig  valgte  Foreningspunkt,  Ogden. 

Gennem  den  udstrakte,  sandede  Laramie-Slette  kommer  Banen  til  de  fra  Klippebjær- 
gene udløbende  Black-Hills,  som  passeres  Nord  for  Longs  Peak  ved  Virginiadalen  i  en 
Højde  af  ca.  2100  M.  Her,  paa  Gnænsen  imellem  Wyoming  og  Kolorado,  gaar  en  Side- 
bane mod  Syd  til  Denver,  Kolorados  Hovedstad.  Gennemskærende  den  nordlige  Del  af 
Kolorados  Ørken,  naar  Banen  nu  Prærierne,  som  for  største  Delen  danne  en  jævn,  naturlig 
Landevej,  hvor  Arbejdet  kunde  drives  fremad  med  stor  Hurtighed.  Paa  denne  Strækning 
var  det  ikke  Naturen,  men  Menneskene,  der  lagde  Hindringer  i  Vejen;  de  forskellige  In- 
dianerstammer, hvis  Jagtomraader  gennembrydes  af  Skinnevejen,  vare  i  hine  Egne  Jærn- 
banens  uforsonUge  Fjender,  men  deres  tidUgere  meget  begrænsede  Tilværelse  har  ogsaa 
ved  Banen  faaet  sit  Dødsstød. 

Følgende  umiddelbart  langs  med  South  Platte-River  eller  Paduca,  forbi  Julesburg  (i 
en  Højde  af  ca.  11 00  M.),  paa  Flodens  nordlige  Bred,  træder  Banen  ind  i  Nebraska,  løber 
forbi  Fort  Kearney,  Kolumbus  og  Fremont  ved  North  Platte-River,  forlader  dennes  Flod- 
dal og  gaar  gennem  et  overordentlig  frugtbart  Hvedeland  til  Omaha  ved  Missouri,  dens 
Endepunkt. 

Fra  Omaha  til  Chikago  regner  man  ca.  750  Km.,  fra  Chikago  til  New-York  1440  Km., 
og  Længden  af  hele  Banen  fra  Sakramento  til  New-York  er  omtrent  2625  Km.  Paa  den 
gamle  Postrute,  der  udgik  fra  Kansas,  brugte  man  12  Dage,  og  Prisen  for  hver  Person 
løb  op  til  3750  Kroner.  Anlægssummen  for  den  ca.  2625  Km.  lange  Bane  angives  til  en 
rund  Sum  af  500  Millioner  Kroner  eller  omtrent  190000  Kroner  pr.  Km. 

Banegaarden  i  Omaha,  hvor  man  stiger  i  Toget  for  at  tiltræde  den  lange  Rejse,  frem- 
byder naturligvis  et  meget  livligt  Skue.  De  talrigt  tilstrømmende  Rejsende,  hvoriblandt 
hyppigt  sælsomme,  halvvilde  Figurer,  det  betydelige  og  tunge  Rejsegods,  de  i  Reglen 
medføre,  vilde  paa  vore  Banegaarde  foraarsage  en  stærk  Trængsel  og  Spektakel.  Men 
der  gaar  alt  stille  af,  og  paa  det  bestemte  Klokkeslet  sætter  Toget  sig  i  Bevægelse. 

Som  allerede  tidhgere  berørt,  staa  de  amerikanske  Jærnbanevogne  med  Hensyn  til 
Bekvemmelighed  meget  højt,  og  dette  gælder  naturligvis  i  højeste  Grad  for  Pacifik-Ba- 
nens  Personvogne,  men  derved  bliver  Rejsen  næsten  kun  til  en  Lvstrejse,  og  om 
egentlige  Anstrengelser  kan  der  ikke  være  Tale.  De  samme  Bekvemmeligheder  som  paa 
et  iste  Klasses  Hotel  staa  til  den  Rejsendes  Raadighed:  bløde,  fløjelsklædte  Soflier,  Gynge- 
og  Læ'nestole,  Spilleborde,  Senge,  Guhtæpper,  panelede  Væ'gge  med  Spejle  og  Malerier, 
smukke  Bade-  og  Toiletrum  o.  s.  v.  gør  Opholdet  i  den  rummelige  Salonvogn  særdeles 
behageligt.  Om  Natten  oplyses  alt  med  Elektricitet,  og  i  Restauranten  serveres  alt,  hvad 
man  kan  ønske  sig. 

Siden  1885  er  den  bleven  sammensmeltet  med  Southern-Pacific-Railroad,  der  er 
et  af  de  største  Jærnbane-  og  Dampskibsselskaber  i  de  Forenede  Stater.  Dets  Hovedlinie 
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er  den  ca.  5000  Km.  lange  Bane,  der  fører  fra  Portland  i  Oregon  over  San  Trancisco 
til  New  Orleans,  og  som  den  18.  Marts  1881  ved  at  forbindes  med  At  c  hi  son  'l'opeka 
and  Sanverdé  Railroad  tilvejebragte  den  anden  Pacifikbane  fra  Kansas  til  det  Stille 
Ocean,  idet  denne  Bane  sammen  med  Atlantic  and  Pacifik- Railroad  udgør  en 
sammenhængende  Linie,  der  fra  Chicago  gennem  Staterne  Illinois,  Kansas,  Colorado, 
New  Mexico  og  Arizona  fører  til  de  kaliforniske  Havne  Los  Angeles  og  San  Diego. 


Fig.   57.   Rcstaurantvogn  i  et  amerikansk  Luksustog. 

Den  tredie  Pacifikbane,  der  blev  fuldført,  var  Northern-Pacific-Railroad,  hvis 
Bvgning  foregik  under  manije  Afbrs'delser  og  Vanskeli":heder,  os:  det  uasjtet  denne 
Bane  var  den  allerførste,  som  det  var  paatænkt  at  anlægge,  idet  det  nemlig  fra  Jx'rnbane- 
tidsalderens  første  Begyndelse  var  bleven  hævdet,  at  en  Skinnevej  fra  Atlanterhavet  til 
det  Stille  Ocean  lettest  lod  sig  føre  gennem  de  Egne,  der  ligge  mellem  de  store  Søer 
Nord  for  den  45  Bredegrad  og  Columbiai^odens  Munding.  Der  hengik  imidlertid  30 
Aar,  efter  at  dette  Projekt  først  var  fremsat,  inden  der  den  2.  JuH  1864  af  Abraham 
Lincoln  blev  givet  Koncession  paa  Udførelsen  af  AnUtget  til  Josiah  Penham,  hvem 
det  dog  kun  lykkedes  at  faa  dannet  det  fornødne  Aktieselskab,  l'ørst  i  Sommeren  1870 
blev  der  under  Ledelse  af  Jay  Cooke  beg}'ndt  paa  Banen,  og  da  Arbejdet  paa  denne 
niaatte  standses  i  Efteraarct  1873  paa  Grund  af  en  Pengekrise,  var  der  bygget  450  eng. 
Mil  af  Banens  østHge  og    105   eng.  Mil   (fra  Kalama   til  Tacoma)  af  dens  vestlige  Del. 
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Arbejdet  Uui  da  hen  indtil  1879,  da  det  atter  optoges  og  under  utrolige  Vanskeligheder 
og  med  store  Ofre  lykkedes  det  endelig  den  22.  August  1883  at  fuldende  Strækningen 
fra  St.  Paul  og  Duluth  mod  Ost  til  Ainsworth  mod  Vest,  og  da  der  allerede  fandtes  en 
Jærnbane  fra  sidst  nævnte  By  til  Portland,  var  hermed  den  nye  Banelinie  mellem  de  to 
\'erdenshave  færdig.  I  1884—88  byggedes  Strækningen  fra  Ainsworth  gennem  Caseade- 
bjærgene  til  Tacoma,  hvorved  Banen  Irk  sit  selvstændige  Udgangspunkt  ved  det  Stille 
Ocean. 

]')cn  kanadiske  Pacifikbane  er  den  nordligste  af  de  Jæ-rnbancr,  der  gennemskære 


Fig.   58.    Den  transsibiriske  J.vrnbanes  Endestation  i   Vladivostok. 

det  amerikanske  Fastland,  og  var  den  fjerde  af  disse,  der  blev  bygget.  Denne  Bane,  som 
udelukkende  ligger  paa  engelsk  Kolonialterritorium,  har  sit  østlige  Udgangspunkt  i  Mont- 
real, fra  hvilken  By  den  føres  langs  den  nordlige  Bred  af  Øvresøen  til  Winnipeg  for 
derpaa  at  overskride  Klippebjæn-gene,  hvis  højeste  Station  ligger  1950  M.  over  Havet,  og 
naar  endelig  det  Stille  Ocean  i  \"ancouver  og  Port  Moody  lige  over  for  Vancouver  Is- 
land. 

Koncessionen  paa  Anlæ'get  af  Banen  blev  givet  i  Februar  1881,  og  den  5.  Novbr. 
1885  var  den  saa  vidt  fæ-rdig,  at  det  første  Tog  kunde  befare  den  i  dens  hele  Længde, 
men  først  i  Juni  1886  aabnedes  den  for  den  otf'entlige  Trafik.  Banens  samlede  Længde 
fra  Montreal  til  Port  Moody  er  4643  Km.  eller  6 — 700  Km.  kortere  end  den  fra  New- 
York  til  San  Francisco  førende  Pacifikbane. 


Den  transsibiriske  Jæ'rnbane  vil,  naar  den  om  faa  Aar  i  hele  sin  Længde  aabner 
for  den  almindelige  'I'rafik,  væ-re  Jordens  Lvngste. 
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Skønt  det  har  \:vrct  særdeles  vanskeligt  at  skaffe  tilstrækkelig  og  tilstræ-kkeligt  dyg- 
tig Arbejdskraft  til  Bygning  af  denne  Jæ>rnbane,  er  det  dog  lykkedes  at  overvinde  alle 
\'anskelighcder  og  i  forholdsvis  kort  Tid  at  faa  Banen  anlagt:  Bygningen  vil  alt  i  alt 
næ'ppe  udkræ've  stort  mere  end  14  Aar.  Ganske  vist  er  Banen  ikke  lagt  med  sæ-rlig 
stor  Omhu  oij  vil  uden  Tvivl  allerede  om  faa  Aar  træ-nge  til  at  omhvggcs  paa  meget 
store  Stræ'kni)iger,  men  allerede  i  sin  nuværende  Tilstand  vil  den  kunne  vdc  wvrdifulde 
Tjenester  og  \'\\  vel  ogsaa  væn'e  i  Stand  til  at  tilfredsstille  de  Tordringer,  der  kunne 
stilles  til  den  i  den  næ'rmestc  Fremtid. 


Fig.   59.    Broen  over  Floden  Jenisej   under  Bygning. 

Som  Arbejdere  ved  denne  Jærnbanebygning  er  der  i  stort  Omfang  blevet  anvendt  Ki- 
nesere og  russiske  Straffefanger. 

Jæ-rnbanetogene  ville  efter  den  foreløbige  Bestemmelse  blive  førte  over  den  vældige 
Bajkalsø  (ca.  35  000  D  Km.  stor),  om  Sommeren  paa  kæmpestore  Dampfæ'rger,  af  hvilke 
den  første  er  bleven  sat  i  Vandet  i  Juni  Maaned  d.  A.  (1899);  den  er  95  M.  lang,  har 
en  Drægtighed  af  4000  Tons,  tre  Dampmaskiner,  der  tilsammen  udvikle  3750  Hestes 
Kraft,  og  er  i  Stand  til  at  optage  25  Vaggoner  af  en  samlet  Va-gt  af  500  Tons;  om  Vin- 
teren paa  Skinner,  der  ligge  paa  Søens  Is.  Men  det  er  indlysende,  at  det  paa  visse 
Tider  af  Aaret  kan  være  forbundet  med  store  ULæmpcr,  maaske  endog  vise  sig  ganske 
umuligt  at  føre  Togene  over  Søen,  dels  under  de  heftige  Storme,  som  ofte  rase  her, 
dels  naar  Søen  er  opfyldt  af  Drivis;  hele  Trafiken  vil  saaledes  kunne  afbrs'dcs  baade  Dage 
og  Uger.  Det  er  derfor  højst  sandsynligt,  at  man  maa  beslutte  sig  til  at  omgaa  Bajkai- 
søen  og  skride  til  et  meget  besværligt  og  kostbart  Jæ-rnbancanktg. 
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Banen  niaa  siges  at  ha\-e  sit  Udgangspunkt  i  St.  Petersborg,  sit  Endepunkt  i  Vladivo- 
stok ved  det  Stille  Hav,  men  der  skal  mod  Syd  udgaa  fiere  Sidelinier  fra  den  transsibi- 
riske Stambane,  bl.  A.  til  de  tidligere  kinesiske  Havne  Talienvan  og  Port  Arthur,  som 
Rusland  nylig  har  erh^•ervet,  og  det  er  endvidere  blevet  besluttet,  at  en  af  disse  Side- 
linier skal  føres  frem  til  selve  Kinas  nuværende  Hovedstad,  Peking,  hvorfra  en  anden 
Linie  kommer  til  at  gaa  ^•idere  mod  Sydvest. 

1-ra  den  russisk-tyske  Grænse  (ved  \'irschbal6\'o-Eydtkuhnen),  hvorover  den  aller 
største  Del  af  den  vesteuropæiske  Samfærdsel  nu  bliver  ledet  og  vel  ogsaa  i  Fremtiden 
vil  bli\e  det,  og  til  \'ladivost6k  har  Banelinien  en  Længde  af  .i  i  ooo  Km. 


o  500  lOOO  l',r\/>  30O0KUimT£tPT 

Fig.  60.    Kort  over  den  transsibiriske  Jærnbane   med  Sidelinier  gennem  kinesisk  Omraade. 

Lad  os  nu  se,  hvor  lang  Tid  det  vil  tage,  og  hvor  meget  det  vil  koste  at  gøre  en 
lille  trip  fra  London  til  Vladivostok  eller  endnu  videre  over  Nagasaki  til  Shanghai,  naar 
den  store  sibiriske  Bane  i  liele  sin  Længde  aabnes  for  Trafiken. 

Rejsen  fra  London  til  Virschbalovo  varer  36  Timer  og  koster  140  Kroner  i  første, 
104  Kroner  i  anden  Klasse.  Fra  Virschbalovo  over  St.  Petersborg,  Moskva,  Samara, 
Tsitsikar  (hvorfra  den  mandsjuriske  Linie  udgaar)  til  Vladivostok  medgaar  der  oiT-f-ent 
14  Dage,  forudsat  at  man  til  den  Tid,  den  sibiriske  Bane  aabnes,  ikke  øger  Togenes 
Fart,  der  nu  kun  er  34  Km.  i  Timen;  kunde  man  beslutte  sig  til  at  øge  Kørsels- 
hastigheden  blot  til  40  Km.  i  Timen,  vilde  man  kunde  indvinde  2V2  Døgn,  og  det  var 
ikke  saa  lidt. 

Rejsen  fra  den  russiske  Græ-nse  til  Vladivostok  vil  koste  282  Kroner  paa  første,  170 
Kr.  paa  anden  Klasse. 

Saaledes  koster  hele  Rejsen  fra  London  til  Madivostok  422  Kr.  i  første,  274  Kr.  i 
anden  Klasse,  og  den  kommer  til  at  vare   15V2  Dag. 

Vil  man  fra  Madivostok  fortsæ-tte  Rejsen  o\-er  Nagasaki  til  Shanghai,  kan  man  gaa 
om  Bord  enten  paa  en  af  de  udmæ>rkede  japanesiske  Postdampere  eller  paa  en  af  de 
store  russiske  Baade,  der  tilhøre  Selskabet  Scheveiev;  man  løser  blot  en  Billet,  der  med 
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I"orplcjning  koster  i6o  Kr.  pau  første  Klasse,  108  Kr.  paa  anden  Klasse,  og  seks  Dage 
senere  gaar  man  i  Land  i  Shanghai. 

Hele  Rejsen  Ira  London  til  Shanghai  kommer  altsaa  til  at  vare  21V2  Dag  og  til  at 
koste  582  Kr.  paa  første,  582  Kr.  paa  anden  Klasse.  Til  I'orplejning  under  Jærnbane- 
korslen  gennem  Huropa  og  Asien,  til  Illads  i  Sovevaggonen  m.  v.  vil  der  mcdgaa  om- 
trent 200  Kr.,  saa  at  Rejsen  med  et  rundt  Tal  kommer  til  at  koste  800  Kr.  i  første, 
600  Kr.  i  anden  Klasse. 

Lad  os  nu  til  Sammenligning  se,  hvor  lang  Tid  det  tager,  og  hvor  meget  det  koster 
at  komme  fra  London  til  Shanghai,  naar  man  vælger  en  af  de  nu  almindelige  Ruter,  der 
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trafikeres  af  »Norddeutsche  Lloyd«  og  »Peninsular  and  Oriental  Company«  via  Brindisi 
eller  af  »Mcssageries  francaises«  via  Marseille. 

Der  gaar  Eksprestog  fra  London  til  Brindisi  paa  46  Timer;  Damperen  afgaar  umid- 
delbart efter  Togets  Ankomst  og  bruger,  naar  alt  gaar  vel,  57  Dage  om  at  naa  Shang- 
hai; hele  Rejsen  fra  London  til  Shanghai  kommer  saaledes  til  at  vare  39  Dage  og  koster 
I)  10  Kr.  paa  første,  848  Kr.  paa  anden  Klasse. 

Lægger  man  \'ejen  over  iMarscille,  kan  man  gøre  Rejsen  paa  35  Dage;  den  koster 
1390  Kr.  paa  første,  936  Kr.  paa  anden  Klasse. 

Man  kan  ogsaa  lægge  Vejen  over  Liverpool  og  Nordamerika;  man  bruger  da  54  a 
39  Dage  om  at  naa  Shanghai,  og  Rejsen  koster  (første  Klasse)  1320  Kr. 

Der  er  saaledes  bct\'deligt  at  spare  i  Tid  og  Penge  (12  a  17  Dage  og  adskillige  hun- 
drede Kroner),  naar  man  vælger  Landruten  gennem  Sibirien. 

Nu  er  der  jo  ganske  vist  Grund  til  at  tro,  at  alle  de  her  nævnte  Dampskibsselskaber 
ville  reducere  deres  Priser  ganske  væ'senligt,  naar  den  russiske  Konkurrent  begvnder  sin 
Virksomhed,  men  selv  om  de  skulde  væ-re  i  Stand  til  at  sæ-tte  deres  Priser  lige  saa  lavt 
som  de  russiske  Statsbaner,  ville  de  dog  kun  i  meget  ringe  Grad  væTe  i  Stand  til  at  for- 
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korte  Rejsens  \'arighcd,  og  dette  maa  nødvendigvis  blive  et  Hovedmoment:  det  er  ingen 
Bagatel  at  kunne  ind\-inde  mindst  tre  Uger  paa  en  Rejse  frem  og  tilbage  mellem  Lon- 
don O":  Shanghai. 

Der  er  ingen  Tvivl  om,  at  man  i  Rusland  har  tænkt  sig,  at  den  sibiriske  Jærnbane 
vil  komme  til  at  faa  stor  Betydning  i  strategisk  Henseende,  og  at  det  for  en  meget 
væsentlig  Del  er  denne  Omstændighed,  der  har  bevirket,  at  Banens  Bygning  er  bleven 
fremskyndet  i  saa  høj  Grad.  Med  rigtigt  Blik  for,  at  de  østasiatiske  Forhold  i  en  ikke 
meget  fjæ-rn  Fremtid  kunne  hidføre  en  Konflikt,  har  man  ønsket  at  bringe  de  afsides  lig- 
gende østsibiriske  Landsdele  i  nogenlunde  bekvem  og  hurtig  Forbindelse  med  det  euro- 
pæ'iske  Moderland,  og  det  er  ubestrideligt,  at  Banen  vil  kunne  spille  en  Rolle  ved  Trans- 
port af  'I'ropper,  Ammunition  og  andet  Krigstilbehør.  Der  er  dog  Militærautoriteter  *) 
som  næ-re  den  Anskuelse,  at  man  i  Rusland  i  høj  Grad  overvurderer  den  sibiriske  Banes 
Betydning  som  strategisk  Bane;  de  minde  om,  at  Tyskland  under  Krigen  1870 — 1871, 
til  Trods  for  de  udmæn'ket  anlagte  franske  og  tyske  Baner,  ofte  fandt  det  fordelagtigere 
at  føre  Tropperne  frem  ad  Landevej  end  paa  Jærnbane,  fordi  Troppetransport  paa  Jærn- 
bane i  Virkeligheden  er  forbunden  med  store  Vanskeligheder,  og  man  maa  ikke  glemme, 
at  den  sibiriske  Bane  kun  er  enkeltsporet  og  ikke  særlig  solidt  bygget.  Et  Troppetrans- 
porttog, der  er  nogenlunde  stort,  vil  vistnok  ikke  bruge  mindre  end  hah'anden  til  to 
Maaneder  om  at  passere  den  sibiriske  Jæ'rnbane  i  hele  dens  Længde. 


Her  skal  endnu  med  et  Par  Ord  nævnes,  at  der  i  den  allerseneste  Tid  baade  i  Eng- 
land og  Rusland  er  alvorlig  Tale  om  at  etablere  en  interessant  direkte  Forbindelse  mel- 
lem England  og  Indien  via  Rusland:  fra  London  over  Caiais  og  Berlin  til  Alexandrovo 
ved  den  russiske  Grænse  er  der  en  Afstand  af  1475  I^ni-i  herfra  til  Baku  ved  det  kaspi- 
ske  Havs  vestre  Bred  3165  Km.;  over  det  kaspiske  Hav  til  Krassnovodsk  289  Km.;  den 
transkaspiske  Jærnbane  til  Kuschk  har  en  Længde  af  11 50  Km.,  og  paa  disse  forskellige 
Strækninger  er  der  aldeles  regelmæ'ssig  Trafik.  Endvidere  er  der  en  Jærnbane  mellem 
Keman  i  Afghanistan  og  Karaki  i  Indien;  den  er  874  Km.  lang.  Der  behøves  saaledes 
kun  Anlæg  af  en  Jærnbane  fra  Keman  over  Kandahar  og  Herat  til  Kuschk  (805  Km.), 
en  Jærnbane,  der  vilde  koste  omtrent  3  MiUioncr  Pund  (54  Mill.  Kr.)  at  ankvgge,  for  at 
have  en  bekvem  og  uafbrudt  Forbindelse  mellem  L  ondon  og  Nordindien.  Hele  denne 
Stræ'kning  —  7758  Km.  —  kunde  med  Lethed  tilbagelægges  i  en  Uge. 

Det  skulde  føre  os  alt  for  vidt,  om  vi  indlod  os  om  end  kun  paa  en  sammentrængt 
Fremstilling  og  Beskrivelse  af  alle  de  interressante  Jæ^rnbaneanlæg,  der  ere  blevne  ud- 
førte i  Løbet  af  vort  Aarhundredes  sidste  Decennier.  \'i  have  derfor  maattet  indskrænke 
os  til,  som  Eksempler  paa,  hvad  vor  Tids  Ingeniører  ere  i  Stand  til  at  magte,  mere  eller 
mindre  kortfiittet  at  omtale  nogle  foa  af  disse  forskelligartede  Anlæg.  Inden  vi  afslutte 
dette  Kapitel  af  det  foreliggende  \'ærk,  skulle  vi  dog  endnu  sige  et  Par  Ord  om  et  Par 
betydningsiulde  Foretagender. 

Den  transkaspiske  Bane  blev  i  Firserne  anlagt  fra  Usun — Ada  ved  det  kaspiske 
Havs  østlige  Bred  til  Merv,  gennem  Egne,  der  indtil  for  ganske  faa  Aar  i  Forvejen  gjor- 
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Fig.  62.    Fra  Anlæget  af  den  transkaspiskc  Jænibane.   Kaserne-  og  Materiahot; 


Fig.  65.    Fra  An!, 


.  i.skaspiskc  Jxrnbanc;  det  Indre  af  nogle  Vogne   i  Kaserne-  og  M.H(.ri,ihoyet. 


6o  OPFINDELSERNES  BOG 

des  mere  end  usikre  af  omstrejfende  røveriske  Turkomaer.  Kort  efter  at  Russerne  i 
flere  Felttog  havde  besejret  disse,  fik  General  Annenkov  det  Hverv  at  anlægge  denne 
Bane,  og  i  forbavsende  kort  Tid  lykkedes  det  ham  at  løse  denne  Opgave. 

Banen  er  senere  ført  videre  over  Bokkara  til  Samarkand  med  en  for  ganske  nylig 
aabnet  SidcUnie  til  Kuschk  (Tasch-Kepri)  umiddelbart  ved  den  afghanske  Grænse.  Fra 
Usun-Ada  til  Samarkand  har  den  transkaspiske  Jærnbane  en  Længde  af  1442  Km.;  fra 
Krassnovodsk  til  Kuschk  11 50  Km. 

Paa  lange  Strx'kninger,  gennem  fuldstændige  Ørkenegnc,  var  Anlæget  forbundet  med 
overordentlig  store  \'anskeligheder,  fordi  alt,  hvad  der  behøvedes  til  Bygningen,  maatte 
skaffes  til  Stede,  ofte  langvejs  fra,  saaledes  Tømmer  til  Sveller,  Proviant  og  Vand  til 
Arbejderne  o.  s.  v. 

De  vedføjede  Afbildninger  (Fig.  62  og  63)  illustrere  dette  Byggeforetagende:  paa 
Fig.  62  se  vi  det  ved  dette  Anlæg  benyttede  Kaserne-  og  Materialtog,  der  kørte  fremad 
Stvkke  for  Stykke,  efterhaanden  som  der  var  bleven  lagt  et  Par  hundrede  Meter  Skinner,  og 
det  lange  Proviant-  og  Materialtog,  som  en  Gang  eller  to  om  Ugen  bragte  friske  Føde- 
midler og  Byggemateriale  ud  til  de  c.  20000  Arbejdere.  Fig.  63  viser  det  Indre  af  nogle 
af  Kaserne-  og  Materialtogets  Vogne  med  Køkken,  toetages  Sovestue,  Ingeniørernes  og 
Officerernes  Spiseværelse,  Telegrafvaggon  og  Smedie. 

\'i  have  allerede  tidligere  haft  Lejlighed  til  at  nævne  de  storslaaede  og  dristige  Vejan- 
Lvg  af  enhver  Slags,  der  ere  blevne  udførte  i  Norge;  det  er  meget  store  Vanskeligheder, 
der  have  maattet  overvindes  dér,  men  de  dj^gtige  norske  Ingeniører  have  overvundet  dem. 
Inden  der  er  gaaet  ret  mange  Aar  vil  Norge  kunne  opvise  en  Jærnbane,  der  sikkert  bli- 
ver en  af  de  mest  interessante  og  maleriske  1  hele  Verden:  Oiotenbanen,  der  er  be- 
stemt til  at  forbinde  Norges  Vestkyst  højt  i  Nord  med  den  svenske  Transversalbane, 
som  skal  føres  frem  til  den  finske  Grænse.  Den  Tid  er  saaledes  ikke  fjærn,  da  def  vil 
væn'e  en  uatbrudt  Jæ'rnvej  mellem  Atlanterhavet  og  det  Stille  Hav. 

Ofotenbanen  bhver,  efter  officiel  Meddelelse  fra  det  norske  »Arbejdsdepartement«, 
omtrent  40  Km.  lang,  og  Bygningsomkostningerne  anslaas  til  5V2  Mill.  Kroner,  heri  ikke 
medregnet  de  nødvendige  Havneanlæg. 


Af  store  afrikanske  Jærnbane  anlæg,  der  ere  projekterede  og  allerede  til  Dels 
under  Udførelse,  skal  der  her  under  Henvisning  til  vedføjede  Kort  nævnes: 

Jæ^rn banen  Ira  Kap  til  Alexandria;  Afstanden  mellem  disse  to  Punkter  er  i  lige 
Linie  over  7000  Km.,  men  Jæ^rnbanen  vil  faa  en  betydeligt  større  Længde,  omtrent  9000 
Km.  I  Nord  og  Syd  er  der  allerede  færdigbygget  anselige  Strækninger,  navnhg  fra 
Alexandria  til  Khartum  —  nu  vist  allerede  noget  længere  —  og  fra  Kap  til  Nord  for 
Buluwayo. 

Da  Talen  her  er  om  dette  storslaaede  Jærnbaneanlæg,  skal  der  nævnes  en  ligefrem 
vidunderlig  Præstation  i  Retning  af  hurtig  Brob5^gning. 

Anlæget  af  Banen  gennem  Sudan  blev  i  1898  fremskyndet  saa  meget  som  muligt  i 
Anledning  af  det  forestaaende  Felttog  mod  Dervischerne,  men  Floden  Atbarå,  der  ved 
Højvande    har  en   Brede   af   330   Meter,   umuliggjorde  en  uafiirudt  Jærnbaneforbindclse. 
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lig.   6).    Afrikanske  JærnbancanUvg. 

Man  maattc  da  den  Gang  hjælpe  sig,  som  man  bedst  kunde,  men  man  opgav  ikke 
Brobygningen,  efter  at  de  engelsk-ægyptiske  Tropper  havde  tilføjet  Dervischerne  det  af- 
gørende Nederlag  ved  Omdurman  (d.  2.  Sept.  1898).  I  Begyndelsen  af  indevæn'ende  Aar 
(1899)  indbød  den  æg\'ptiske  Regering  derfor  forskellige  af  de  bekendteste  I'irmaer  paa 
dette  Omraadc  til  at  indkomme  med  Tilbud  om  Levering  af  en  330  M.  lang  Jærnbro 
med  syv  Aabninger  af  lige  Størrelse.  Det  blev  stillet  som  Hovedbetingelse,  at  Broen 
skulde  leveres  saa  hurtigt  som  muligt.  Hn  amerikansk  Fabrik  (i  Pencoyd  ved  Filadelfia) 
forpligtede  sig  til  at  aflevere  Broens  forskelHge  Dele  om  Bord  i  Damper  svv  Uger 
efter  at  Tilbudet  var  bleven  akccpteret.  Den  27.  Januar  gik  Forretningen  i  Orden,  og  den 
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7.  iMarts  vare  alle  Brodelene  om  Bord  i  Damperne  »Manhattan«  og  »Europe«,  som  straks 
efter  afgik  til  Alexandria.  Nogle  Dage  senere  afrejste  de  Værkførere  og  Arbejdere  fra 
riladelfia,  som  skulde  samle  Brodelcne  ved  deres  Ankomst  til  Bredden  af  Atbarå.  Broen, 
der  har  en  samlet  \' ægt  af  omtrent  800  Tons,  blev  saaledes  gjort  færdig  i  fem  og  en 
halv  Uge  med  i  alt  33  Arbejdsdage,  og  fra  disse  maa  der  desuden  trækkes  hele  seks 
Dage,  hvor  Arbejdet  maatte  hvile,  da  Fabriken  som  Følge  af  en  Snestorm  ikke  havde 
kunnet  skafle  sig  den  nødvendige  Tilførsel  af  Kul. 

Sahara-Banen  skal  udgaa  fra  et  Punkt  paa  et  l^mkt  med  god  Havn  paa  Afrikas 
Nordkyst,  enten  i  Algeriet  eller  i  Tunis,  og  derpaa  føres  i  sydlig  og  sydøstlig  Retning 
til  Søen  Tsads  vestHge  Bred.  Det  kan  anses  for  sikkert,  at  denne  Bane  vil  blive  anlagt, 
men  der  er  endnu  ikke  taget  nogen  endelig  Beslutning. 


Fig.  65.    Kortskitse  af  Kongobanen. 

Kongobancn.  Den  3.  Juli  1898  er  en  Mæn'kedag  i  Afrikas  Kulturhistorie,  idet  Jærn- 
banen  mellem  Metadi  ved  Kongofloden,  omtrent  150  Km.  fra  dens  Udløb  i  Atlanter- 
havet, til  Dolo  ved  Stanley  Pool  den  nævnte  Dag  blev  højtidelig  aabnet  i  hele  sin 
Længde. 

Arbejderne  ved  dette  Jæ'rnbaneanlæg,  der  har  en  Længde  af  henved  400  Km.  (nøjag- 
tigt 388,5),  paabegyndtes  Aar  1890,  men  i  Begyndelsen  gik  det  kun  meget  smaat.  Som 
man  vil  se  af  Kortskitsen,  hvorpaa  der  for  oven  er  gengivet  en  Profil  af  Banen  med  An- 
givelse af  de  forskellige  Baneafsnit  og  den  Tid,  der  er  medgaaet  til  deres  Fuldførelse, 
har  man  brugt  ikke  mindre  end  fire  Aar  til  at  bygge  de  første  42  Km.  fra  Matadi  til 
Kenge;  i  1894  blev  der  bygget  40,  i  1895  60  Km. 

Indtil  1895  havde  man  haft  at  kæmpe  med  de  største  Vanskehgheder,  dels  fordi  selve 
'Ferrainet  var  yderst  besværhgt  paa  Strækningen  mellem  Matadi  og  Col  de  Palabala, 
dels  fordi  man  ikke  havde  tilstrækkelig  Arbejdskraft  til  Raadighed,  og  det  næsten  var 
umuligt  at  opretholde  Disciplinen  mellem  de  indfødte  Daglejere,  dels  endelig  fordi  Syg- 
domme stadigt  tyndede  Rækkerne.  I  Begyndelsen  vilde  de  indfødte  Negere  slet  ikke 
tage  Del  i  Arbejdet,  og  man  blev  nødt  til  at  skaffe  andre  fra  Guineakysten  og  fra  San- 
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sibar,  ja  cndogsaa  Kulier  fra  Indien,  men  disse  besade  kun  niei^et  ringe  Modstandskraft 
mod  det  farlige  Klima  i  Nedre  Kongo  og  gjorde  ogsaa  nu  og  da  Oprør.  Der  berskede 
kort  sagt  almindelig  Utilfredsbcd  og  Ulvst  til  energisk  \'irksombcd. 

Hertil  kom  endnu,  at  der  i  Belgien  indtraadtc  en  Krise,  som  virkede  bemmende  paa 
Foretagendets  Gennemlørelse. 

Belgien  bavdc  nemlig  i  1889  erklæret  sig  beredt  til  at  sætte  10  Mill.  l"rcs.  i  dette 
jæ'rnbaneanlæ'g,  men  i  Tiden  fra  i88.(  til  1896  voksede  de  Klerikales  og  de  Radikales 
Opposition  i  Kammeret  i  den  Grad,  at  man  ikke  kunde  gøre  Regning  paa,  at  dette  vilde 
være  villigt  til  fremdeles  at  yde  Tilskud,  der  viste  sig  absolut  nødvendige,  efter  at  de 
første  25  Millioner  vare  opbrugte  saa  forbavsende  burtigt. 

Hndelig  var  man  i  1894  og  1895  naaet  op  i  bøjere  og  sundere  Regioner,  og  man 
bavde  efterbaanden  kvrt  at  organisere  Arbejdet  paa  en  fornuftigere  Maade  end  bidtil. 
Dette  bavde  til  Følge,  at  indfødte  Negere  fra  den  nedre  Kongodel  indfandt  sig  i  stort  An- 
tal bos  Foretagendets  Ledere  lor  at  amnode  om  Arbejde.  Man  fik  saaledes  en  forbolds- 
vis  dygtig  og  paalidelig  Arbejdskraft  til  sin  Raadighed,  og  Arbejdet  kunde  nu  skride  bur- 
tigere frem. 

Det  belgiske  Kammer  begyndte  atter  at  skæ-nke  Foretagendet  Tiltro  og  bevilgede  i 
Maj  1896  15  Mill.  Frcs.  (5  Mill.  mere,  end  man  bavde  paaregnet),  samtidigt  med  at  det 
oveitog  Garantien  for  yderligere  10  Millioner. 

Dette  gjorde  det  muligt  at  sætte  betydelig  Kraft  ind  paa  Foretagendet,  og  det  Ivk- 
kedes  i  1896  at  b3'gge  92  Km.  og  saaledes  at  naa  Zona  Gongo  (234  Km.),  i  1897  at 
bygge  134  Km.  og  naa  til  Kimuenza  (368  Km.)  og  endelig  d.  16.  Marts  1898  at  naa 
Banens  Endepunkt,  Dolo. 

Medens  man  tidHgere  som  Maksimum  bavde  baft  4500  Arbejdere  til  sin  Raadigbed 
og  som  oftest  havde  maattet  lade  sig  nøje  med  langt  fæ'rre,  var  man  i  1897  i  Stand  til 
at  anvende  8000  dygtige  og  kraftige  Negere. 

Allerede  i  August  1897  aabnedes  Trafikken  mellem  Matadi  og  Inkissi  (264  Km.),  men 
der  var  dog  ikke  Tale  om  nogen  regelmæ-ssig  og  uafbrudt  Trafik;  tbi  vel  vare  Skin- 
nerne lagte,  men  der  manglede  endnu  adskillige  Broer,  bvad  Bancforvaltningen  fimdt 
det  rettest  at  fortie;  Brobygningen  over  Floden  Inkissi  blev  først  fuldendt  i  Februar 
1898. 

Endnu  i  dette  Øjeblik  er  der  paa  denne  Jærnbanelinie  to  Steder,  der  maa  anses  for 
meget  betænkelige;  det  ene  ligger  mellem  den  210.  og  den  236.  Km.,  det  andet  i  Lu- 
kajadalen  mellem  den  336.  og  den  368.  Km.  Her  er  Jordsmonnet  nemlig  af  den  Beskaf- 
fenhed, at  der  under  Regnens  Paavirkning  meget  let  indtræ\ier  Forskydninger. 

Under  Regntiden  1897  viste  det  sig,  at  der  var  foregaaet  talrige  Jordskred,  saa 
at  Grøfterne  vare  blevne  fyldte  med  Sand  og  Ler;  som  I'ølge  deraf  var  sehe  Banen 
oversvømmet,  og  Dæ-mningerne  bavde  sæniket  sig.  Man  bjalp  sig  paa  bedste  Maade  over 
Vanskeligbederne  ved  at  lægge  Stene  eller  Træstykker  under  Skinnerne,  og  saa  kørte 
man  videre  saa  huitigt  som  nudigt.  Disse  Ulemper  kom  dog  ikke  overraskende;  man 
vidste,  at  nyanlagte  Baner  i  Tropeegnene  pleje  at  lade  adskilligt  tilbage  at  ønske.  \'ed 
saadanne  Baneankæg  søger  man  navnlig  at  faa  Arbejdet  hurtigt  fra  Haanden;  siden  tager 
man  fat  paa  at  udbedre  det.  Byggede  man  straks  fra  den  første  Begvndelse  en  Trope- 
bane Skridt  for  Skridt  og  meget  solidt,  vilde  der  gaa  megen  Tid  til  Spilde,  og  Udgif- 
terne vilde  stige  ganske  enormt.  Man  slipper  lettere  derfra  ved  at  samle  en  MæMigde  Ar- 
bejdere,  hvor  det   viser  sig   nødvendigt    at   udbedre   en  Skade,  og  saa  at  tilendebringe 
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Udbedringer  med  storst  muli<,'-  Hurtighed.  Der  kan  dog  let  komme  til  at  hengaa  adskil- 
lige Aar,  iorend  Banen  i  hele  sin  Længde  kan  anses  for  fuldt  paalidelig. 

Banen  liar  kostet  omtrent  60  Mill.  Fros.  (i  Stedet  for  de  25  Millioner,  man  fra  først 
af  havde  ment  at  kunne  nojes  med).  Materiellet  bestaar  af  56  Lokomotiver,  15  Person- 
og  208  Godsvogne. 

Tidligere  brugte  man  i  Almindelighed  tre  Uger  til  Rejsen  mellem  Matadi  og  Stan- 
ley Pool;  nu  vil  man  kunne  tilbagelægge  Afstanden  mellem  disse  to  Punkter  i  16  å  17 
Timer. 


Lohomot'werues  Bncndsel.  Antallet  og  Længden  af  de  Jærnbaner,  paa  hvilke  Togene 
drives  frem  af  elektriske  Motorer,  er  endnu  forholdsvis  kun  forsvindende  men  vokser 
Aar  for  Aar. 

Det  er  fremdeles  Dampen,  som  næsten  overalt  benyttes  som  Drivkraft,  og  det  er 
Stenkullet,  som  paa  de  allerfleste  Jærnbanelinier  benyttes  til  at  udvikle  Dampen. 

Heri  synes  der  dog  i  en  ikke  fjærn  Fremtid  at  A'ille  foregaa  en  Forandring,  idet  man 
nemlig  med  særdeles  tilfredsstillende  Resultat  for  omtrent  20  Aar  siden  har  begyndt  som 
BræMidsel  under  Lokomotivernes  Kedler  at  anvende  Petroleum  eller  rettere  sagt  Petro- 
le umsaffald  0:  hvad  der  bliver  tilbage,  naar  den  raa  Stenolie  har  gennemgaaet  den 
nødvendige  Rensningsproces  (ved  Destillation).  Dette  Affald  er  ganske  overordentHg  bil- 
lifft,  og-  100  Kilojrram  af  dette  Stof  er  i  Stand  til  ved  sin  Forbrænding  under  en  Kedel 
at  udvikle  lige  saa  megen  Damp  som  155  å  140  Kilogram  af  de  bedste  Stenkul  (An- 
thracit). 

Det  var  i  Rusland,  de  første  Forsøg  gjordes  med  dette  Brændsel,  ikke  paa  Jærnbaner, 
men  paa  Damperne,  der  gik  mellem  Baku  ved  det  kaspiske  Hav,  hvor  den  russiske  Pc- 
troleumsindustri  er  koncentreret,  til  de  forskellige  Stæder  langs  Volgafloden.  Forsøgene 
faldt  heldigt  ud,  men  der  indtraf  ganske  x'isl  i  Begyndelsen  forskellige  Ulykkestilfælde 
som  Følge  af  uforsigtig  Omgang  med  det  yderst  brandfarlige  Stof.  Fra  Dampskibene 
fandt  det  ny  Brænrdsel  Vej  til  de  russiske  Jærnbaner,  som  allerede  Aar  1894  brugte  over 
600  000  Tons  af  det. 

Stoflet  sprøjtes  gennem  et  større  eller  mindre  Antal  Rør  ind  under  Kedlen,  og  Fyret 
kan  reguleres  med  stor  Lethed  ved  Drejning  af  en  Hane. 

Selv  paa  »Stenkulsøen«  er  man  stæ'rkt  betænkt  paa  at  indføre  det  nye  Bræmdsel. 
Great-Eastern-Railway -Selskabet  anvender  allerede  en  stor  Mængde  Lokomotiver, 
der  ere  indrettede  til  Fyring  baade  med  Kul  og  Petroleumsaftald.  Naar  disse  Lokomo- 
ti\'er  anvende  Kul,  bruge  de  18  Kilogram  for  h\'er  engelsk  Mil;  anvendes  der  Petroleum, 
medgaar  der  kun  8  Kilogram  deraf.  Man  har  ogsaa  gjort  Forsøg  med  at  anvende  begge 
Slags  Bræ-ndsel  samtidig:  der  bruges  da  ior  hver  engelsk  Mil  6  Kilogr.  Kul  og  5  Kilogr. 
Petroleum.  . 

Sikrinastjciiestcn.  Y\  komme  nu  til  at  behandle  en  \igtig  og  meget  interessant  Del  af 
Jæ'rnbanevæ^senet,  den  meget  indviklede  Sikringst jeneste. 

Allerede  i  Jæ-rnbanernes  første  Tid  maatte  man  ha\-e  Opmærksomheden  henvendt 
paa  at  sikre  Togenes  uforstyrrede  Gang  og  afværge  Uheld  under  Driften,  men  Opgaven 
var  den  Gang  foriioldsx'is  let  paa  Grund  af  Banernes  svage  Trafikering. 

Ktter  at  denne  imidlertid  i  de  fleste  Lande  i  den  nyere  Tid   har   naaet  en   Størrelse, 
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Haandslgnaler  gældende  saavel  „paa  Banen"  som  „foran   Stationen"  for 

„Fri  Bane"  (Banen  er  i  Orden)  „Forsigtig"  (Kør  langsomt)  „Fare"  (Holdt) 


„Fri  Bane"  (Banen  er  i  Orden) 


Masteslgrnaler  for 

„Forsigtig"  (Ker  Jangsomt) 


„Fare"  (Holdt) 
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Ved  Dagen  I  Mørke  Ved  Dagen  I  Mørke 

Fremskudte  Signaler  for 
„Fri  Bane"  „Forsigtig" 


Ved  Dagen  I  Mørke 

Indkørselssignaler  for 
„Kør  frem" 


Ved  Dagen  I  Mørke 


.Hold  uden  for' 


Ved  Dagen  I  Mørke 


Ved  Dagen 


I  Mørke 


„Sporskiftet  stillet  til 
frit  Hovedspor" 
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„Sporskiftet  stillet  til 
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Ved  Dagen  I  Mørke    Ved  Dagen  I  Mørke      Ved  Dagen  I  Merke 


Kendingssignaler  bag  paa  Toget  for 

Plantog,  Ekstratog,  Arbejds-  og  Hjælpetog 

•samt  for  Tog,  som  paa  dobbeltsporet  Bane 

køre  paa  venstre  Spor 


Kendingsslgnaler  foran  paa  Toget  for 

Arbeids-  oe  Hiæloetoe"       "^°^'  ^°°'  P**  dobbeltsporet 
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I  Mørke  Ved  Dagen         I  Mørke  Ved  Dagen         I  Mørke  Ved  Dagen         I  Mørke  Ved  Dagen         I  Mørke 


„Ekstratog  vil  følge  i  samme   Retning" 


Ved  Dagen 
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Signaler  bag  paa  Toget  for 

j.Ekstratog  vil  passere  i  modsat  Retning"  „Ekstratog  vil  passere  næste  Dag" 


„Telegrafledningen  er  i  Uorden" 
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Ved  Dagen 
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som  in<jcn  tidligere  h;ndc  tænkt  sig,  er  Sagen  bleven  langt  mere  kompliceret,  og  der  er 
ikke  mange  Omraader,  paa  hvilke  der  er  udvist  større  Opfindsomhed  og  Dygtighed  end 
ved  Løsningen  af  de  herhen  hørende  Opgaver. 

Hensvnct  til  Togenes  sikre  Fremførelse  lordrer  først  og  Iremmest  en  last  Køreplan, 
hvori  —  for  saa  \idt  Banen  er  enkeltsporet  —  alle  Krysninger  ere  forud  fastslaaede, 
saaledes  at  de  ere  bekendte  for  alle,  der  ere  beskæftigede  med  Togtjenesten;  men,  da 
der  til  enhver  Tid  kan  fremkomme  uundgaaelige  TogforsinkeLser  eller  Driftsforstyrrelser 
af  anden  Art,  saa  at  Køreplanens  nøj- 
agtige Overholdelse  bliver  umulig,  lige 
som  man  oo;saa  maa  være  i  Stand  til 
at  indlæ^gge  Ekstratog,  bliver  det  nod- 
\endigt  at  have  et  hurtigt  og  bekvemt 
Middel  til  Korrespondance  mellem  Sta- 
tionerne, saa  at  man  er  i  Stand  til  næ-r- 
mere  at  lede  Togenes  Gang,  eventuelt 
forandre  Krvsninger  etc.  med  fornøden 
Sikkerhed.  Hertil  tjener  den  elektri- 
ske Telegraf.  Det  skal  her  kun  be- 
mærkes,  at  uden  'J'clegrafens  Hjæ4p 
vilde  det  overho\cdet  næppe  væ^re 
muligt  at  lede  en  saa  intensi\-  Trafik 
som  den,  der  nutildags  finder  Sted  paa 
de  fleste  Landes  Hovedbaner.  Tillige 
skal  anføres,  at  man  i  Reglen  benytter 
en  af  Telegraflcdningerne  —  alle  vig- 
tigere Bancstræ^kninger  ere  nemlig  for- 
synede med  flere  saadanne  --  til  at 
underrette  Banebevogtningspersonalet 
om,  naar  et  Tog  afgaar  fra  den  nær- 
meste Station.  Dette  sker  ved,  at  der 
fra  den  paagæ'ldende  Station,  umiddel- 
bart forinden  Togets  Afgang,  ved 
Hjælp  af  et  særligt  Apparat  sendes  en  ^''^-  ^('-  ^"  Alarmklokke  »dvendig  og  indvendig 

forholdsvis  kraftig  elektrisk  Strøm  gennem  Ledningen.  Paa  denne  findes  der  \ed  alle 
Ledvogterposter  indskudt  Alarmklokker,  der  indeholde  et  Fald  værk,  som  udløses  ved 
den  elektriske  Strøm,  og  som  derved  bringer  Klokken  til  at  slaa  et  bestemt  Antal  Slag. 
Toiiets  Retninij  anmves  ved,  at  der  fra  Stationen  ringes  en  eller  to  Gange  svarende  til 
h\-er  sin  af  de  to  Togretningcr. 

Ved  Hjælp  af  Køreplanen  og  Telegrafen  er  man  dog  ikke  i  Stand  til  fuldstændig  at 
sikre  Togene;  blandt  andet  er  man  ved  Hjælp  af  Telegrafen  kun  i  Stand  til  at  sende 
Meddelelser  til  Togene  gennem  Stationerne,  og  disse  give  dem  derpaa  til  Togpcrsonalet 
under  Opholdene;  derimod  kan  man  ikke  sende  Telegrammer  direkte  til  Togene  under 
Kørselen.  Dog  har  man  enkelte  Steder  gjoit  Forsøg  hermed  (et  Slags  Telegraiering  uden 
Traad)  og  til  en  vis  Grad  ere  de  lykkedes,  idet  man  har  kunnet  telegrafere  mellem  To- 
gene under  Kørselen  og  Stationerne,  men  nogen  større  Betydning  have  disse  Forsøg 
hidtil  ikke  faaet. 
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Allerede  tidligt  blev  det  derfor  nødvendigt  ;it  indrette  et  Signalsystem,  hvorved 
man  kunde  give  Meddelelser  til  Toget  —  særlig  til  Lokomotivføreren  —  vedrørende 
Togets  l-remførelse  o\-er  visse  Banestrækninger.  Saadanne  Meddelelser  gaa  i  Reglen  ud 
paa  at  gøre  Lokomotivføreren  bekendt  med,  om  Toget  kan  køre  med  almindelig  eller 
endog  størst  tilladelig  Hastighed  over  den  paagældende  Banestrækning,  eller  om  der  af 
en  eller  anden  Grund  maa  køres  langsomt  og  med  Forsigtighed,  eller  om  det  endelig  er 
forbundet  med  Fare  at  passere,  saa  at  Toget  maa  standse.  Hertil  benyttes  i  Regelen  3 
Signaler,  der  gerne  benævnes  henholdsvis  »Fri  Bane«,  »Forsigtig«  og  »Fare«.  I  Jærn- 
banernes  ældste  Tid  kørte  Togene  kun  om  Dagen  og  paa  kortere  Strækninger,  hvor 
der  kun  løb  et  Tog  ad  Gangen  med  ringe  Hastighed.  Under  disse  Forhold  kunde  man 
nøjes  med  et  meget  primitivt  og  simpelt  Signalsystem,  men  efter  at  saavel  Togenes 
Antal  som  Hastigheden  er  vokset,  og  der  i  stor  Udstrækning  køres  om  Natten,  blev  det 
nødvendigt  at  fuldstændiggøre  og  forbedre  Signalsystemet  for  at  undgaa  Uheld. 

I  første  Række  gjaldt  dette  med  Hensyn  til  de  Signaler,  der  anvendes  for  at  under- 
rette Lokomotivføreren  om,  hvorledes  han  skal  forholde  sig  over  for  Stationerne,  om 
han  maa  køre  igennem  eller  ind  paa  en  Station,  eller  om  han  indtil  videre  maa  blive 
holdende  uden  for;  men  eftersom  Trafiken  voksede,  blev  det  ogsaa  hyppigt  nødvendigt 
—  især  paa  dobbeltsporede  Baner  —  at  anbringe  Signaler  paa  den  frie  Bane  for  at  give 
Lokomotivførerne  Underretning  om,  hvor  vidt  en  foranliggende  Strækning  er  fri  eller  ikke. 

Signalerne  kunne  enten  være  akustiske  eller  optiske  Signaler.  De  førstnævnte 
have  dog  kun  en  underordnet  Betydning  med  Hensyn  til  Togenes  Sikring,  og  kun  et 
enkelt,  nemlig  det  saakaldte  Knaldsignal,  spiller  i  saa  Henseende  en  væ^sentlig  Rolle. 
Dette  Signal  bestaar  af  nogle  med  et  eksplosivt  Stof  fyldte  Knaldkapsler,  der  befæstes 
paa  Skinnerne,  og  som  eksplodere  med  høje  Knald,  naar  Lokomotivet  kører  hen  over 
dem.  Det  anvendes  isæn'  i  taaget  Vejr,  naar  optiske  Signaler  kun  kunne  ses  i  kort  Af- 
stand, for  at  avertere  Lokomotivføreren  om,  at  Toget  næn'mer  sig  en  Station  eller  et 
optisk  Signal. 

De  vigtigste  optiske  Signaler  ere  de  saakaldte  Semaforsignaler,  der  bestaa  af  en 
fast  Signalmast  med  en  eller  i^ere  Arme,  i  Mørke  tillige  Lygter,  der  ere  anbragte  paa 
Toppen  af  Masten.  For  et  bestemt  Tog  har  dog  i  Regelen  kun  en  enkelt  Arm  eller  Lygte 
nogen  Gyldighed,  og  dennes  Stilling,  henholdsvis  Farve,  angiver,  hvorledes  Kørselen  skal 
foregaa.  Man  kan  i  Almindehghed  give  Armene  tre  forskellige  Stillinger,  og  Lygten  vise 
Lv's  med  tre  forskellige  Farver  svarende  til  de  foran  nævnte  3  Signaler:  »Fri  Bane«, 
»Forsigtig«  og  »Fare«.  I  Danmark  svarer  en  vandret  Stilling  af  Armen  eller  rødt  Lys 
til  »Fare«,  en  skraat  nedadgaaende  Stilling  eller  grønt  Lys  til  »Forsigtig«  og  en  skraat 
opadgaaende  eller  hvidt  Lys  til  »Fri  Bane«. 

Foruden  Semaforsignalerne  findes  ogsaa  andre  faste  Signaler,  saaledes  for  Eksempel 
Skivesignaler. 

Disse  bestaa  ligeledes  af  en  oftest  temmelig  lav  Mast,  paa  hvis  Top  der  er  anbragt 
en  rund  Skive.  I  Danmark  anvendes  Skivesignaler  i  Forbindelse  med  Semaforsignaler, 
hvor  disse  ikke  kunne  ses  i  tilstrækkelig  stor  Afstand,  og  Skivcsignalerne,  der  i  saa  Fald 
kaldes  I^istancesignaler,  tjene  da  til  at  underrette  Lokomotivføreren  om  Semaforsig- 
nalets StiUing. 

Distancesignalerne  staa  i  Reglen  i  direkte  Forbindelse  med  det  Semaforsignal,  hvortil 
det  hører,  saaledes  at  Signalerne,  der  vises,  altid  svare  til  hinanden.  Har  Distancesigna- 
let en  lodret  Stilling,  betyder  det,  at  Lokomotivføreren  maa  føre  Toget  videre  med  For- 
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sigtighcd,  fordi  Scmaforsignalet  staar  paa  >rarc«,  medens  derimod  en  vandret  vStilling  af 
Skiven  angiver,  at  Semaforsignalet  \'iser  enten  »Torsigtig  Kørsel«  eller  :>I-ri  Bane«. 

Med  Distancesignalerne  kan  der  altsaa  kun  gi\'es  2  Signaler. 

Foruden  ved  de  faste  Signaler  kan  der  endvidere  gives  Signaler  til  I.okomotivforcrne 
dels  ved  saakaldte  Standsignaler,  dels  ved  Haandsignaler. 

Standsignalerne  bestaa  af  en  Stok,  der  stikkes  ned  i  Jorden,  og  som  er  forsynet  med 
en  Skive  eller  et  Mag,  hvis  Farve  angiver  Signalet. 

Haandsignalerne  gives  enten  ved  Fijælp  at  Armene  eller  ved  Hjælp  af  forskelligt  far- 
vede Vhiz,  der  lioldes  i  Haanden. 


Fig.  67.    Sporskifte-Ccntralapparat. 

Om  Natten  gives  de  optiske  Signaler,  som  allerede  berørt,  ved  Hjælp  af  forskellig 
farvet  Lys,  og  i  saa  godt  som  alle  Lande  har  der  udviklet  sig  den  fædles  Praksis,  at  hvidt 
Lys  betyder  »Fri  Bane«,  grønt  Lys  »Forsigtig  Kørsel«  og  rødt  Lvs  »Fare«. 

Paa  Signalmasterne  ophæ-nges  der  Lvgter,  og  Armene  eller  Skiverne  ere  forsvnede 
metV  de  fornødne  farvede  Glas,  gennem  hvilke  Signallyset  viser  sig  for  Togene.  Indret- 
ningen er  en  saadan,  at  der  altid  vises  samme  »Dagsignal«  og  »Natsignal«,  men  det  sid- 
ste vises  kun  i  Mørke. 

Standsignaler  og  Haandsignaler  gives  i  Mørke  ligeledes  med  Lvgter,  der  ha\e  Glas, 
svarende  til  de  3  Signalfarver. 

Naar  der  om  Dagen  gives  Signal  med  Flag,  benyttes  de  samme  Farver,  rødt,  grønt 
og  hvidt,  og  i  Almindelighed  benvttes  der  overhovedet  ikke  andre  Farver  ved  Signal- 
givningen. 

Dog  er  man  i  ilere  Lande  til  Dels  gaaet  bort  fra  Anvendelsen  af  det  hvide  Lvs  som 
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Signalfarve,  saalcdcs  at  der  hovedsagelig  —  og  da  særlig  ved  Semaforsignalerne  —  kun 
benyttes  grønt  og  rødt  Lys.  Det  grønne  Lys  betyder  da  »Fri  Bane«,  det  røde  som  før 
»Fare«.  I  Overensstenmielse  hermed  gives  der  ogsaa  kun  de  nævnte  to  Slags  Signaler 
om  Dagen,  saaledes  at  altsaa  Signalet  »Forsigtig  Kørsel«  ikke  kommer  til  Anvendelse 
ved  Semaforsignalerne. 

De  her  omtalte  Signaler  ere  de,  der  særlig  have  Betydning  for  Togenes  Sikkerhed, 
men  desuden  benyttes  adskillige  andre  optiske  Signaler,  hvoriblandt  særlig  skal  fremhæ- 
ves »Sporskiftcsignalerne«,  der  tjene  til  at  vise  Sporskifters  Stilling. 

Den  største  Fare  for  Togenes  Sikkerhed  frembyder  Indkørselen  paa  Stationerne,  da 
der  paa  disse  hyppigt  liolder  andre  Tog  eller  henstaar  Vogne  paa  nogle  af  Sporene,  og 
hvor  et  fejlstillct  Sporskifte  derfor  kan  fremkalde  de  alvorligste  Ulykker. 

Allerede  i  Jærnbanernes  første  Tid  opstilledes  der  derfor  paa  eller  udenfor  Stationerne 
Signalmaster,  ved  hvilke  der  gaA'es  Togenes  Personale  Underretning  om,  hvorledes  Spor- 
forholdene vare  paa  den  paagældende  Station.  De  foran  omtalte  Signaler:  »Fri  Bane«, 
»Forsigtig  Kørsel«  og  »Fare«  betegner  under  disse  Omstændigheder,  at  Toget  maa  køre 
igennem  Stationen  uden  at  standse  eller  køre  frem  og  stoppe  paa  Stationen  eller,  at  det 
skal  blive  holdende  uden  for  Stationens  Grænse,  og  Signalerne  benævnes  da:  »Kør  igen- 
nem«, »Kør  frem«  og  »Hold  uden  for«. 

H\'or  Anvendelsen  af  det  hvide  Lj's  er  afskaffet,  betyder  Signalet  »Fri  Bane«  (grønt 
Lys),  at  Toget  maa  køre  ind  paa  eller  igennem  Stationen,  efter  som  det  er  foreskrevet 
ved  Køreplanen. 

I  tidligere  'Fid  var  —  og  er  endnu  paa  svagt  trafikerede  Baner  og  mindre  Stationer 
—  Stationsbestyreren  personlig  ansvarlig  for,  at  samtlige  Sporskifter  i  Togvejen  vare  rig- 
tigt stillede  og  aflaasede,  lorinden  der  gaves  Toget  Tilladelse  til  at  køre  ind  paa  Statio- 
nen. Med  den  nyere  Tids  intensive  Trafik  og  Stationernes  betydelige  Udstrækning  kan 
der  imidlertid  ikke  opnaas  fornøden  Sikkerhed  paa  denne  Maade,  og  man  har  derfor  paa 
Stationerne  indrettet  de  saakaldte  »Sporskiftesikrings-  og  Signalbet jeningsan- 
læ'g«,  hvorved  Sporskifterne  i  Togvejene  ad  mekanisk  Vej  sættes  saaledes  i  Forbindelse 
med  det  paagældcnde  Signal,  at  der  ikke  kan  gives  Signal  til  Indkørsel  eller  Gennem- 
kørsel for  et  Tog,  forinden  Sporskifterne  ere  stillede  rigtigt  og  aflaasede  ved  en  særlig 
Laasemekanisme,  saaledes  at  de  ikke  kunne  omstilles,  forinden  Signalet  er  stillet  tilbage 
paa  »Hold  udenfor«. 

\'ed  disse  Anlæg  kan  der  i  det  væsentlige  skelnes  mellem  2  forskeUige  Systemer. 
\'ed  det  ene  maa  Sporskifterne  stilles  hver  paa  sit  Sted,  og  kun  Aflaasningen  sker  fra 
et  og  samme  Sted  for  alle  Sporskifterne  ved  Hjælp  af  et  saakaldt  »Centralapparat«, 
der  for  de  større  Stationers  Vedkommende  i  Almindelighed  er  anbragt  i  et  særligt  Sig- 
nalhus. 

Centralapparatct  indeholder  en  Række  Haandtag,  ved  hvilke  dels  Sporskifterne  af- 
laases,  dels  Signalerne  betjenes.  Haandtagenc  ere  ved  Staaltraadstræk  forbundne  henholds- 
vis med  Sporskifternes  Laasemekanismer  og  med  Signalerne,  saaledes  at  Sporskifterne 
laases  eller  lukkes  op  og  Signalerne  betjenes,  naar  Haandtagene  bevæges.  Mellem  Spor- 
skiftelaasenes  og  Signalernes  Haandtag  er  der  endvidere  ad  mekanisk  Vej  tilvejebragt  en 
saadan  Afhæ-ngighcd,  at  et  Signal  ikke  kan  stilles  til  »Kør  frem«  eller  »Kør  igennem«, 
forinden  Sporskifterne  i  den  Togvej,  som  Signalet  giver  Tilladelse  til  at  passere,  ere  af- 
laasede i  rette  Stilling  ved  Hjæ-lp  af  de  tilsvarende  Haandtag  paa  Centralapparatct.    Des- 
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uden  er  der  en  saadan  1-orbindclse  mellem  Signalhaandtagene,  at  der  samtidij,'^  kun  kan 
jrives  Siirnal  til  at  befare  saadanne  Tciijveie,  der  uden  Fare  kunne  benyttes  paa  samme  'lid. 

Ogsaa  med  Hensvn  til  Togenes  Udkørsel  er  det  paa  de  større  Stationer  nødvendigt 
at  træftc  særlige  Sikringsforanstaltninger,  og  i  dette  Øjemed  anbringes  der  da  særlige 
Udkørselssignaler,  som  inddrages  under  Sporskiftesikrings-  og  Signalbetjeningsanlægct 
ganske  paa  samme  Maade  som  Indkørselssignalerne,  saaledes  at  der  altsaa  heller  ikke  kan 
gives  Udkørselssignal  for  et  Tog,  forinden  alle  de  Sporskifter,  hvis  Stilling  har  Betyd- 
ning for  det  udkørende  Tog,  ere  stillede  rigtigt  og  aflaasede  ved  Hjædp  af  Centralappa- 
ratet. —  Ved  det  andet  System  sker  Togenes  Sikring  efter  nøjagtig  de  samme  Princip- 
per, som  foran  ere  omtalte,  men  samtidig  betjenes  ogsaa  Sporskifterne  Ira  Centralap- 
paraterne, idet  disses  Haandtag  ere  forbundne  baade  med  Sporskiftetungerne  og  med 
Sporskiftelaasene,  saaledes  at  Sporskifterne  baade  stilles  og  aflaases  ved  Ilaandtagcnes 
Bevægelse. 

Disse  Ankvg  ere  altsaa  tillige  Sporskiftebetj  eningsanlæg. 

Konstruktionen  er  en  saadan,  at  ved  den  første  Del  af  et  Haandtags  Bevægelse  skif- 
tes det  paagæ-ldende  Sporskifte,  og  ved  den  sidste  Del  af  ik-væ'gelsen  afiaases  det.  Ogsaa 
forekommer  der  AnUvg,  hvor  begge  de  anførte  Systemer  komme  til  Anvendelse,  idet  de 
Sporskifter,  der  ligge  Lengst  fra  Signalhuset,  betjenes  paa  Stedet,  medens  de  næ-rmere 
behggende  betjenes  Ira  Centralapparatet. 

\'ed  Sporskiftcbetjeningsankvgene  bestaar  l'orbindelsen  (Trækkene)  mellem  Haand- 
tagene  og  Sporskifterne  i  Almindelighed  af  Jærnrør. 

Paa  større  Stationer,  hvor  Trækkene  til  de  længst  bortliggende  Sporskifter  vilde  blive 
meget  lange,  og  hvor  hele  Stationen  ikke  kan  o\erscs  fra  et  enkelt  Signalhus,  bliver  det 
ofte  nødvendigt  at  have  flere  Signalhuse  med  h\er  sit  (^entralapparat,  svarende  til  en 
bestemt  Gruppe  af  Sporskifter  og  Signaler.  I"or  da  at  bringe  den  fuldkomne  Afhæ-ngig- 
hed  til  \'eje  mellem  Sporskiftealfaasningen  og  Signalbetjeningen,  samles  de  forskellige 
Centralapparater  under  en  enkelt  Signalposts  Kommando.  Hertil  tjener  de  saakaldte 
Blokapparater,  af  hvilke  der  maa  findes  et  for  hvert  Centralapparat  og  et  —  Kom- 
mandoblokposten  —  hvorfra  hele  Signalgivningen  dirigeres. 

Centralapparaterne  og  de  tilsvarende  Blokapparater,  der  ere  anbragte  i  samme  Signal- 
hus, ere  saaledes  forbundne  med  hinanden,  at  et  Signalhaandtag  ikke  kan  bevæ-ges,  for- 
inden det  er  »deblokeret«,  hvilket  sker  ved,  at  der  paa  Kommandoblokapparatet,  der 
gerne  er  anbragt  1  Stationsbygningen,  trykkes  paa  en  Knap,  medens  samtidig  et  Haand- 
sving  drejes  rundt.  Herved  sendes  en  elektrisk  Strøm  gennem  en  Fedning,  der  forbinder 
de  to  Blokapparater,  og  derved  frigøres  det  paagæddende  Signalhaandtag,  saaledes  at  Sig- 
nalposten bliver  i  Stand  til  at  bevæ-ge  Signalet. 

Mellem  Kommandoposten  og  Signalposten  kan  der  desuden  udveksles  lorskellige  Sig- 
naler, som  gives  ved  Hjælp  af  elektriske  Strømme,  der  bringe  en  Klokke  til  at  ringe. 

Paa  denne  Maade  kan  altsaa  hele  Signalgivningen  underlæ-gges  en  enkelt  .Mand,  der 
forinden  han  \ed  Hjædp  af  Kommandoblokapparatet  giver  et  Tog  Tilladelse  til  at  køre 
ind  paa  eller  ud  af  Stationen,  maa  forvisse  sig  om,  at  den  paagæddende  Togvej  er  fri. 

Paa  den  frie  Bane  sikres  Togene  i  Almindelighed  mod  Kollisioner  ved,  at  Banen  er 
inddelt  i  bestemte  Stræ-kninger,  paa  hvilke  der  paa  et  og  samme  Spor  kun  maa  befinde 
sig  et  Tog  ad  Gangen.  \'ed  enkeltsporede  Baner  begnenses  disse  Stræ-kninger  af  Statio- 
nerne, og  man  faar  herved  den  Hovedregel,  at  intet  Tog  maa  afgaa  fra  en  Station,  for- 
inden det  nærmest  forudgaaende  har  naaet  den  næ-ste  Station,  og  intet  Tog  maa  afgaa 
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fra  en  Station,   paa   h\'ilken   det  skal  krydse  et  andet  Tog,  førend  dette  er  ankommet, 
eller  Krydsningen  er  bleven  forlagt  til  en  anden  Station. 

For  Ekstratogs  \'edkommende,  hvis  Køreplan  altid  maa  være  forud  fastsat  og  be- 
kendtgjort for  alle  vedkommende,  træftes  der  dog  yderligere  Foranstaltninger  for  at  und- 
gaa  Fejltagelser.  1-or  de  danske  Baner  gælder  saaledes  den  Bestemmelse,  at  et  Ekstratog 
i  Almindelighed  ikke  maa  afgaa  fra  en  Station,  førend  denne  ad  telegrafisk  Vej  har  mod- 
taget en  udtrykkelig  Underretning  fra  den  eller  de  nærmestliggende  Stationer  om,  at  Ba- 
nen er  fri. 

Paa  dobbeltsporede  Baner  køre  Tog  i  samme  Retning  altid  paa  samme  Spor,  hos  os 
paa  højre  Spor,  saaledes  at  der  ikke  kan  blive  Tale  om  Sammenstød  mellem  Tog,  der 
køre  i  modsatte  Retninger.  Dermed  er  dog  al  Fare  ingenlunde  udelukket,  idet  et  Tog 
meget  godt  kan  blive  indhentet  og  paakørt  at  et  efterfølgende,  naar  der  ikke  er  truftet 
særlige  Sikkerhedsforanstaltninger  herimod.  Ogsaa  de  dobbeltsporede  Banestrækninger 
ere  derfor  delte  i  bestemte  Intervaller,  i  hvilke  der  paa  samme  Spor  kun  tør  befinde  sig 
et  Tog  ad  Gangen.  Trafiken  er  imidlertid  paa  de  dobbeltsporede  Baner  i  Almindelighed 
saa  intensiv,  at  man  maa  have  kortere  Intervaller  end  dem,  der  begrænses  af  Statio- 
nerne, og  Stationsintervallerne  ere  derfor  ved  saakaldte  Blokposter  delte  i  flere  mindre 
Strækninger,  der  benævnes  Blokstræ'kninger. 

Ved  hver  Blokpost  findes  et  Semaforsignal  —  Bloksignalet  —  og  et  Blokapparat, 
anbragt  i  en  Hytte.  Fra  Blokposterne  gives  i  Almindelighed  Signalerne  »Fare«  og  »Fri 
Bane«,  hvortil  i  Overensstemmelse  med  de  sædvanlige  Regler  svare  henholdsvis  vandret 
eller  skraat  opadgaaende  Stilling  af  Signalarmene,  og  om  Natten  tillige  rødt  eller  hvidt 
Lys  mod  Toget. 

Signalmasten  er  forsynet  med  2  Signalarme,  der  gælde  for  hver  sit  af  de  to  Spor,  og 
Signalarmene  bevæges  ved  Hjælp  af  hver  sit  Haandsving,  som  findes  anbragt  paa  Blok- 
apparatet. 

I  Almindelighed  staa  alle  Blokpostenes  Signaler  paa  »Fare«  (Normalstillingen),  og 
kun  naar  et  Tog  nærmer  sig  en  Blokpost,  stiller  Signalpasseren  det  tilsvarende  Signal 
paa  »Fri  Bane«,  for  saa  vidt  der  ingen  Hindringer  for  l'oget  findes  paa  den  foranlig- 
gende Blokstrækning. 

Blokapparaterne  tjene  til  at  forhindre,  at  der  kan  gives  Signal  »Fri  Bane«  for  et  Tog, 
forinden  det  forangaaende  Tog  har  passeret  den  næste  Blokpost. 

Betegne  a,  b,  c  og  d  i  hosstaaende  Tegning  4  paa 

~  hinanden  følgende  Blokposte,  og  køre  Togene  i  den 

:ø — >-  ved  Pilen  angivne  Retning,  saa  kan  for  Eksempel  Po- 

sten b  ikke  stille  det  paagældende  Signal  til  »Fri 
«  ^  c  d  .  r     »  & 

Bane«,  forinden  Toget  har  passeret  Posten  c.  Dette 
opnaas  ved,  at  Signalet  b  er  blokeret  i  Normalstillingen  (vandret  Arm),  saa  længe  et 
Tog  befinder  sig  paa  Strækningen  mellem  b  og  c  —  paa  lignende  Maade,  som  foran  om- 
talt under  Stationsblokapparaterne. 

Saa  snart  Toget  er  passeret  b,  sætter  denne  Post  sit  Signal  paa  »Fare«  og  deblokerer 
?:  frigør  samtidig  Signalet  ved  Posten  a,  hvilket  sidste  sker  ved,  at  han  trykker  paa 
en  Knap  og  drejer  paa  et  Haandsving  paa  Blokapparatet.  Herved  blokerer  han  imidler- 
tid tillige  sit  eget  Signal,  saaledes  at  han  er  ude  af  Stand  til  paany  at  stille  det  paa  »Fri 
Bane«,  forinden  det  er  blevet  deblokeret  af  den  paafølgende  Blokpost. 

Naar  Toget  næ>rmer  sig  Posten  c,  stiller  denne  sit  Signal   paa  »Fri  Bane«  —  for  saa 
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vidt  det  ikke  er  blokeret  — ,  og  naar  Toget  er  passeret,  stiller  han  Signalet  tilbage  paa 
»Fare«,  deblokerer  Signalet  b  og  blokerer  sit  eget  Signal,  og  saaledes  vedbliver  det  hele 
Linien  igennem. 

Deblokeringen  sker  ogsaa  her  vod  elektriske  Strømme  gennem  Ledninger,  der  for- 
binde Blokapparaterne. 

Konstruktionen  af  Blokapparaterne  kan  være  meget  forskellig  i  Lnkeltliederne  men 
er  i  Principet  altid  som  ovenfor  angi\-et. 

At  hvad  der  her  er  anført  angaaende  Togenes  Sikring  ved  Signaler,  vil  det  fremgaa, 
at  det  hele  System  er  baseret  paa,  at  Lokomotivførerne  respektere  de  Signaler,  der  vises 
fra  Togene,  og  Togenes  Sikkerhed  afhænger  derfor  i  høj  Grad  af  Lokomotivpersonalets 
Agtpaagivenhed  og  Pligtopfyldelse  i  denne  Henseende.  Ganske  vist  er  der  i  den  senere 
Tid  fremkommen  Forslag  til  Indretninger,  der  særlig  ere  tæ-nkte  anbragte  foran  Stations- 
signalerne,  og  ved  hvilke  Togene  skulde  standses  automatisk,  hvis  Lokomotivføreren  for- 
sømte at  sæ'tte  Togets  Bremseapparatcr  i  Virksomhed  i  Tide,  naar  Indkørselssignalet  vi- 
ser »Fare«,  men  saadanne  Apparater  have  ikke  hidtil  fundet  nogen  Anvendelse  i  Praksis. 

For  at  sikre  Tog,  der  holde  paa  Stationer,  mod  at  blive  paakørte  af  andre  Tog,  der 
ved  Uagtsomhed,  eller  fordi  Bremserne  svigte,  køre  forbi  Stopsignalet,  har  man  i  den 
nyeste  Tid  paa  nogle  Steder  indført  det  saakaldte  »Sandspor«,  der  bestaar  af  et  Spor, 
som  er  dækket  med  et  5 — 8  cm.  tykt  Lag  Sand,  og  til  hvilket  Sporskiftet  stilles  auto- 
matisk, samtidig  med  at  Signalet  sæ^ttes  paa  »Fare«.  Et  Tog,  der  løber  forbi  Stopsignalet, 
vil  da  føres  ind  paa  Sandsporet,  hvor  det  standses  af  den  betydelige  Gnidningsmodstand, 
uden  at  nogen  Ulvkke  kan  ske. 

Endnu  skal  bemærkes,  at  der  foruden  det  foran  omtalte  Signalsystem,  hvor  alle  Sig- 
naler normalt  vise  Stopsignal,  og  hvor  Banen  kun  gives  fri,  naar  der  ventes  Tog,  lige 
som  Mangelen  af  et  Signal,  hvor  et  saadant  normalt  skal  findes,  betyder  »Fare«,  gives 
der  ogsaa  et  andet  Signalsystem,  der  navnlig  er  udviklet  i  Frankrig.  Ved  dette  kommer 
dog  væsentlig  de  samme  Signaler  til  Anvendelse  som  ved  det  første  System,  men  Sig- 
nalernes Normalstilling  er  her  »Fri  Bane«,  og  der  vises  kun  Stopsignaler  i  Faretilfælde. 
Det  har  tillige  den  Ejendommelighed,  at  et  Stopsignal  egentlig  kun  er  et  Advarselssig- 
nal, idet  Togene  have  Tilladelse  til  at  køre  forsigtigt  forbi  Stopsignalerne,  indtil  de  møde 
den  Hindring,  hvorom  Stopsignalet  averterer. 

I  hvert  1-ald  i  teoretisk  Henseende  synes  det  første  System  at  maatte  have  lortrinet 
med  Hensyn  til  Sikkerhed. 

Foruden  de  foran  omhandlede  Signaler,  der  gives  fra  Stationer  og  den  frie  Bane  til 
Lokomotivføreren,  kan  der  ogsaa  gives  Signaler  til  Føreren  fra  selve  Toget,  ligesom  der 
fra  dette  kan  gives  Signaler  til  Personalet  paa  Banelinien.  Der  kan  saaledes  føres  en  med 
Lokomotivets  Dampfløjte  forbunden  Snor,  den  saakaldte  »Togline«,  forbi  alle  Vognene 
over  Vinduerne  i  disse,  saa  at  de  Rejsende  ved  at  tnvkke  i  denne  Snor  kunne  bringe 
Dampfløjten  til  at  lyde  og  derved  underrette  Lokomotivføreren  om,  at  Toget  skal  stand- 
ses. —  For  at  Maskinpersonalet  altid  kan  overbevise  sig  om,  at  der  ingen  \'ogne  ere 
tabte  ved  Koblingsbrud,  er  den  bageste  Vogn  forsynet  med  det  saakaldte  Slutsignal, 
der  om  Dagen  bestaar  af  en  gennembrudt  Skive,  der  staar  ud  paa  begge  Sider  af  \'og- 
nen,  og  i  Mørke  af  to  Lygter,  der  vise  hvidt  Lys  mod  Maskinen,  men  rødt  Lys  tilbage, 
saa  at  de  tillige  kunne  tjene  som  Faresignal  for  Føreren  paa  et  Tog,  der  indhenter  et 
foranløbende. 

Endehg  kan  der  ved  forskelligt  farvede  Skiver  eller  Lygter  paa   bageste  \'ogn  eller 
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foran  paa  Lokomotivet  gives  Personalet  paa  Banelinien  visse  Meddelelser,  saasom  at  der 
følger  Kkstratog  i  samme  eller  modsat  Retning,  at  Toget  kører  som  Arbejdstog  osv. 

For  at  Lokomotivførerne  hurtigt  og  let  kunne  bringe  Togene  til  Standsning,  naar  der 
gives  Faresignal,  ligesom  ogsaa  naar  der  ellers  viser  sig  en  Hindring  af  en  eller  anden 
Art  paa  Banen,  er  det  af  største  Betydning,  at  Togene  ere  forsynede  med  kraftige  og 
hurtigt  virkende  Bremseapparater. 

Togenes  Bremsning  sker  paa  Hgnende  Maade  som  ved  almindelige  Køretøjer  ved 
Hjælp  af  Bremseklodser,  der  ere  anbragte  paa  Vognene,  og  som  kunne  presses  fast  mod 
Hjulene. 

De  langsomt  kørende  Tog  bremses  i  Almindelighed  ved  Hjælp  af  Haandb remser, 
der  betjenes  af  Konduktørerne  i  Toget  efter  Signaler,  der  gives  af  Lokomotivføreren  med 
Lokomotivets  Dampfløjte.  Haandbremserne  kunne  være  meget  forskelligt  konstruerede; 
hvppigst  anvendes  saakaldte  Skruebremser,  der  betjenes  ved  Hjælp  af  et  Haandsving, 
hvorfra  Bevægelsen  dels  ved  Hjælp  af  en  Skrue,  dels  ved  Vægtstangsforbindelser  over- 
føres til  Bremseklodserne.  I  Reglen  er  kun  et  mindre  Antal  af  Togets  Vogne  forsynet 
med  betjente  Skruebremser;  kun  naar  saadanne  undtagelsesvis  anvendes  i  hurtigere  kø- 
rende Tog,  maa  der  betjenes  et  større  Antal  Bremser. 

Denne  Bremsemaade  er  imidlertid  ikke  heldig  ved  hurtigt  kørende  Tog,  fordi  de  ikke 
virke  tilstrækkelig  hurtigt  og  paalideligt,  naar  Toghastigheden  er  betydelig,  og  i  Person- 
tog anvendes  der  derfor  nu  til  Dags  paa  alle  vigtigere  Baner  gen nemgaaende  Brem- 
ser, det  vil  sige  Bremser,  der  ere  saaledes  indrettede,  at  de  virke  samtidig  paa  alle  eller 
dog  paa  Størstedelen  af  Vognene,  og  som  sættes  i  Virksomhed  fra  et  enkelt  Sted,  som 
Regel  fra  Lokomotivet. 

Af  dette  Slags  Bremser  findes  mange  forskellige  Arter,  men  de  mest  udbredte  ere 
»Lufttrykbremserne«  og  »Vakuumbremserne  «. 

■  Lufttrykbremserne  ere  Bremser,  ved  hvilke  den  til  Bremsningen  nødvendige  Kraft  til- 
vejebringes ved  sammentrykket  Luft.  Der  haves  af  disse  forskellige  Konstruktioner,  men 
fælles  for  dem  alle  er,  at  der  paa  Lokomotivet  er  anbragt  en  Luftpumpe,  der  drives 
ved  Damp  fra  Kedelen,  en  Luftbeholder  til  Opsamling  af  sammentrykket  Luft  og  en 
Bremse  vent  il,  ved  hvilken  man  kan  sæ'tte  en  gennem  hele  Toget  gaaende  Rørledning, 
Bremseledningen,  enten  i  Forbindelse  med  den  foran  nævnte  Luftbeholder  eller  med 
den  ydre  Luft. 

Bremseledningen  er  dannet  af  Jærnrør,  der  ere  anbragte  under  Vognene,  og  som  mel- 
lem disse  forbindes  ved  Hjæ4p  af  korte  bøjelige  Slanger  af  Gummi,  fastspændte  med  den 
ene  Ende  paa  Rørledningerne  under  de  enkelte  Vogne,  og  i  den  anden  Ende  forsynede 
med  Mundstykker,  der  ere  konstruerede  saaledes,  at  de  overfor  hinanden  værende  Slan- 
ger let  kunne  forbindes  lufttæt  med  hinanden.  Endvidere  er  der  under  Vognene  og  paa 
Lokomotivet  anbragt  Bremse  cylindre,  som  ved  Stikrør  ere  forbundne  med  Bremse- 
ledningen. BremsecyHndrene  indeholde  et  lufttæt  gaaende  Stempel  med  en  Stempelstang, 
der  be\-æ^ges  ved  den  sammenpressede  Lufts  Tryk  paa  den  ene  Side  af  Stemplet,  og  som 
ved  Vægtstangsforbindelser  staa  i  Forbindelse  med  Bremseklodserne,  saaledes  at  disse  ved 
Stemplets  Bevæ'gelse  i  den  ene  Retning  presses  med  stor  Kraft  mod  Hjulene. 

Bremsningen  kan  i  øvrigt  ske  paa  to  væsentlig  forskellige  Maader. 

\'ed  den  simple  Lufttry kbremse  er  Bremselcdningen  og  dermed  Bremsecylin- 
drene under  Kørselen  stadig  i  Forbindelse  med  den  ydre  Luft.  Naar  der  skal  bremses, 
sætter  Lokomotivføreren  Bremseledningen  i  Forbindelse   med   Luftbeholderen  paa  Loko- 
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motivet  ved  Hjælp  af  Breniscvcntilen,   hxorved  det  større   Lufttryk  fra   lieholdercn  luir-' 
tigt  forplanter  sig  gennem  Ledningen  til  alle   Bremsecylindrene   og  udøver  et  betydeligt 
Tryk  paa  den  ene  Side  af  Stemplerne,  saaledes   at  disse   bevæge  sig,   og  alle  \'ognene 
samt   Lokomotivet   blive    derved   bremsede.   Paa   den   anden   Side   af  Stemplerne   kunne 
Bremsecylindrene  \æ're  ganske  aabne. 

Ved  de  automatiske  Lufttrykbremser  lindes  der  foruden  Bremsecylinderen  under 
h\cr  \'ogn,  tillige  en  I.uftbeboldcr,  der  stadig  staar  i  Forbindelse  med  Bremseledningen. 

Under  Kørselen  er  Bremseledningen  stadig  i  I-orbindelse  med  Luftbeholderen  paa  Lo- 
komotivet, saaledes  at  saavel  Ledninijen  som  alle  de  enkelte  Luftbeholdere  under  \'o<r- 
ncne  ere  fyldte  med  sammenpresset  Luft,  medens  der  i  Bremsecylindrene  kun  findes  nor- 
malt Lufttrvk. 

Sæ-ttes  derimod  Bremseledniiigcn  ved  Hjædp  af  Bremseventilen  paa  Lokomotivet  eller 
paa  anden  Maade  i  lorbindelse  med  den  ydre  Luft,  saaledes  at  den  sammentrvkkede  Luft 
strømmer  ud  af  denne,  vil  samtidig  en  \'entil  lukke  sig,  saa  at  den  sammenpressede  Luft 
ikke  kan  strømme  ud  at  I.uftbeholdcrne,  og  tillige  aabner  sig  en  anden  Ventil  og  sæ-tter 
Luftbeholderen  i  Lorbindelse  med  Bremsecylinderen,  hvorved  Bremsningen  foregaar. 

Ved  nogle  Konstruktioner  ere  Bremsecylindrene  lukkede  paa  begge  Sider  af  Stemp- 
lerne og  ligesom  Luftbeholderen  stadig  fyldte  med  sammenpresset  Luft  under  Korselen. 
Naar  da  Bremseledningen  sæ-ttes  i  Forbindelse  med  den  ydre  Luft,  vil  Lufttrykket  op- 
hæ\-es  paa  den  ene  Side  at  Stemplerne,  medens  det  vedbUver  at  tindes  i  Rummet  paa 
den  anden  Side  af  disse  og  i  Luftbeholderne,  saaledes  at  Virkningen  bliver  som  tor. 

Det  Lufttryk,  der  kommer  til  Anvendelse,  er  i  Almindelighed  c.  6  Atmosfæn'er  i  Lo- 
komotivets Luftbeholder  og  c.  4  Atmosfærer  i  Bremseledningen  og  de  øvrige  Dele  af 
Bremseapparaterne  paa  \'ognene. 

Det  vil  let  indses,  at  de  automatiske  Bremser  have  store  fordele  fremfor  den  simple 
Bremse.  Ved  den  første  er  nemlig  den  til  Bremsningen  fornødne  Kraft  altid  til  Stede  paa 
hver  \'ogn  i  Form  af  sammentrykket  Luft  i  Beholderne,  og  denne  Kraft  behøver  blot  at 
udløses  for  at  bringes  til  at  \-irke.  Dette  sker,  som  anført,  ved  blot  paa  et  eller  andet 
Sted  at  sætte  Brcmseledningcn  i  Forbindelse  med  den  ydre  Luft,  og  dette  kan  ahsaa  lige- 
saa  godt  ske  fra  en  af  \'ognene  som  fra  Lokomotivet,  saa  at  Bremsen  ikke  blot  kan  be- 
tjenes af  Lokomotivføreren,  men  tillige  saavel  af  Togpersonalet  som  af  Passagererne,  naar 
kun  de  fornødne  Indretninger  hertil  ere  anbragte  paa  \'ognene.  Endvidere  have  de  auto- 
matiske Bremser  det  store  Fortrin  fremfor  den  simple  Bremse,  at  enhver  Utæ'thed,  der 
fremkommer  under  Kørselen  ved  Ledningen  eller  Bremseapparaterne  straks  viser  sig  der- 
ved, at  Bremsen  træ-der  i  \'irksomhed,  idet  Lufttrykket  i  Ledningen  formindskes.  \'ed 
den  simple  Bremse  vil  derimod  en  under  Kørselen  indtræ>dendc  Fejl  tørst  vise  sig,  naar 
Bremsen  skal  benvttes. 

Blandt  de  mest  udbredte  automatiske  Lufttrykbremser  kan  næ-vnes  -AX'cstinghouse- 
Bremsen«  og  »Carpenter-Bremsen«. 

Analoge  med  den  simple  og  den  automatiske  Lufttr5'kbremse  ere  den  simple  og  den 
automatiske  Vakuumbremse.  Medens  det  ved  Lufttrykbremserne  er  Trykforskellen 
mellem  fortæ-ttet  Luft  og  den  ydre  Luft,  der  bevirker  Bremsningen,  benyttes  \ed  \'a- 
kuumbremserne  Trykforskellen  mellem  den  ydre  Luft  og  fortyndet  Luft.  Trykket  vir- 
ker ogsaa  her  paa  et  Stempel  i  en  Bremsecylinder  under  hver  \'ogn  (undertiden  findes 
ogsaa  to  Bremsecylindre  under  Vognen),  og  Stemplernes  Be\æ'gelse  overføres  til  Bremse- 
klodserne paa  samme  Maade  som  ved  Lufttrykbremserne.   Gennem  hele  Togets  Læ-ngde 
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løber  liq;eledcs  en  Bremsclcdning,  der  ved  Stikledninger  staar  i  Forbindelse  med  Brenise- 
cylindrene,  og  som  paa  Lokomotivet  udmunder  i  en  Ejektor,  der  tillige  er  forbunden 
med  et  Damprør  fra  Kedlen  og  saaledes,  at  Dampen  kan  bringes  til  at  strømme  ud  gen- 
nem en  ringformet  Aabning  omkring  Mundingen  af  Bremseledningen  og  derved  suge 
Luften  ud  af  denne. 

Ved  den  simple  Vakuumbremse  ere  Cylindrene  lukkede  foroven  og  aabne  forneden, 
og  Rummet  oven  over  Stemplerne  staar  i  Forbindelse  med  Bremseledningen  (Vakuum- 
ledningen). Naar  Luften  ved  Hjælp  af  Ejcktoren  suges  ud  af  Bremseledningen,  suges  den 
ogsaa  ud  af  Rummene  oven  over  Stemplerne  i  Cylindrene,  saa  at  Luften  i  disse  fortyn- 
des, og  derved  ville  Stemplerne  bevæge  sig  opad,  og  Bremsningen  indtræder  paa  Grund 
af  den  ydre  Lufts  Tryk  paa  Stemplernes  Underside.  Naar  Lokomotivføreren  sætter  Ejek- 
toren  ud  af  Virksomhed  og  paany  lukker  Luften  ind  i  Ledningen  ved  Hjælp  af  en  Luft- 
hane, ophører  Bremsningen  atter.  Den  simple  Vakuumbremse  kan  altsaa  ligesom  den 
simple  Lufttrykbremse  kun  betjenes  fra  Lokomotivet.  Den  benyttedes  tidHgcre  ved  de 
danske  Statsbaner,  men  afløstes  i  Aaret  1897  af  den  automatiske  Vakuumbremse  efter 
»Hardy« s  System. 

Ved  denne  findes  ligesom  ved  den  simple  Vakuumbremse  og  Lufttrykbremse  en  Bremsc- 
ledning  gennem  hele  Togets  Længde  under  Vognene.  Dog  kan  der  meget  godt  her  som 
ved  alle  andre  gennemgaaende  Bremser  i  Toget  medføres  Vogne,  der  ikke  ere  i  For- 
bindelse med  Bremsen,  men  saadanne  maa  da  være  anbragte  bagerst  i  Toget.  Paa  Lo- 
komotivet er  Bremseledningen  i  Forbindelse  med  2  Ejektorer,  en  større  og  en  mindre. 
Desuden  findes  paa  Lokomotivet  en  Lufthane,  ved  Hjælp  af  hvilken  Lokomotivføreren 
kan  slippe  Luft  ind  i  Ledningen.  Ejektorerne  ere  i  Almindelighed  forenede  i  et  enkelt 
Appai'at,  den  saakaldte  Dobbeltejektor,  der  tillige  indeholder  Lufthanen.  Dobbelt- 
ejektoren  er  forsynet  med  et  Haandtag,  der  har  3  Hovedstillinger.  Ved  den  ene  Yder- 
stilling har  Dampen  Adgang  til  den  store  Ejektor,  og  i  den  anden  Yderstilling  er  Luft- 
hanen aaben,  medens  der  er  spærret  af  for  Dampen,  saa  at  den  ydre  Luft  kan  strømme 
ind  i  Bremseledningen.  I  Mellemstillingen  er  der  ogsaa  spærret  af  for  Dampen,  medens 
Lufthanen  er  lukket.  Den  lille  Ejektor  har  en  særlig  Damphane,  ved  Hjæ4p  af  hvilken 
den  kan  sættes  i  og  ud  af  Virksomhed. 

Bremsens  Virkemaade  er  følgende:  Forinden  Toget  afgaar  fra  en  Station,  suger  Lo- 
komotivføreren ved  Hjælp  af  den  ene  af  Ejektorerne  Luften  ud  saavel  af  Bremseledningen 
som  af  Vakuumbeholderne  og  Cylindrene.  Luften  i  Cylindrene  over  og  under  Stemp- 
lerne suges  ud  henholdsvis  gennem  den  i  Cylindrenes  Bund  værende  lille  Aabning  p  og 
gennem  Kanalen  q  i  Cyfinderens  Sidevæ>g,  saaledes  at  der  er  samme  Luftfortynding  paa 
begge  Sider  af  Stemplet.  I  denne  Tilstand  skal  Bremsen  befinde  sig  under  Kørselen,  og 
for  at  Ledningen  tilligemed  Bremsecylindrene  ctc.  ikke  under  denne  skulle  fyldes  med 
Luft  gennem  de  uundgaaelige  smaa  Utætheder,  maa  den  lille  Ejektor  hele  Tiden  holdes 
i  Virksomhed,  saaledes  at  Luftfortyndingen  stadig  har  den  normale  Størrelse.  For  at  Lo- 
komotivføreren kan  forvisse  sig  om,  at  dette  er  Tilfældet,  findes  paa  Lokomotivet  et 
\'akuummeter,  der  til  enhver  Tid  angiver  Størrelsen  af  den  i  Ledningen  værende  Luft- 
tortvnding. 

Naar  Lokomotivføreren  vil  bremse  Toget,  aabner  han  Lufthanen,  saa  at  den  ydre 
Luft  strømmer  ind  i  Ledningen.  Saa  snart  den  indstrømmende  Luft  gennem  Ledningen 
naar  hen  til  Kugleventilerne  paa  Bremsecyhndrene,  vil  en  i  disse  værende  lille  Kugle 
lukke  for  Luftens  Adgang  til   det  oven  over  Stemplet  i   Cylinderen  værende   Rum,   saa- 
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ledcs  at  Luften  kun  kan  strøninic  ind  under  Stemplet.  Dette  drives  derved  opad  med 
stor  Kraft,  hvorved  Bremseklodserne,  der  som  sædvanlig  ere  forbundne  med  Stempel- 
stangen  ved  de  fornødne  Vægtstangsforbindelser,  presses  ind  mod  Hjulene. 

Det  øverste  Rum  i  Bremsecylinderen  og  Vakuumbeholderen  vedblive  under  Brems- 
ningen at  staa  i  Torbindelse  med  hinanden,  hvorved  opnaas,  at  Luftfortyndingen  o\en 
over  Stemplet  ikke  formindskes  i  nogen  væsentlig  Grad  under  Stemplets  Bevæ-gelsc 
op  ad. 

Naar  Toget  er  bragt  til  Standsning,  eller  Bremsningen  skal  ophøre,  sætter  Lokomo- 
tivføreren igen  den  ene  af  Ejektorernc  i  Virksomhed,  hvorved  Luften  atter  suges  ud  af 
Ledningen  og  Stemplerne,  og  disse  synke  derved  paany  ned  i  deres  nederste  Stilling, 
dels  ved  deres  egen  Væ'gt  og;  dels  ved  en  for  hver  Cylinder  anbrag;!  Kontravægt. 

Bremsen  er  da  atter  i  tjenstfæ'rdig  Stand. 

Den  store  Kjektor  bcnvttcs  isæ-r  ved  den  første  Udsugning  af  Luften,  hvor  baade 
Bremsecylindrene  og  Vakuumbcholderne  skulle  tømmes  for  Luften,  og  iøvrigt  naar  Ud- 
sugningen skal  ske  hurtigt.  Ellers  benyttes  den  lille  Ljektor. 

Det  vil  let  indses,  at  det  her  ligesom  ved  den  automatiske  Lufttrykbremse  er  uden 
Betydning  for  Bremsningens  Udførelse,  om  Luften  lukkes  ind  i  Bremseledningen  fra  Lo- 
komotivet eller  fra  et  hvilket  som  helst  andet  Sted  i  Toget. 

Endvidere  vil  det  indses,  at  saa  snart  der  opstaar  en  Utæ'thcd  af  nogen  Betydning  paa 
et  eller  andet  Sted  af  Ledningen,  ved  en  Bremsecylinder,  en  Kobling  eller  lignende,  saa 
vil  Bremsen  af  sig  selv  træde  i  Virksomhed  og  Toget  standses. 

For  at  saa  vel  Togpcrsonalet  som  Passagererne  i  Nødstilfælde  skulle  kunne  bremse 
Togene,  er  der  anbragt  Konduktørventiler  eller  Luftklappcr  i  Pakvognene  og  Nød- 
bremseindretninger i  Personvognene. 

Konduktorventilerne  ere  saaledes  indrettede,  at  de,  naar  Luften  indledes  hurtigt  i 
Bremseledningcrne  —  naar  der  altsaa  bremses  kraftigt  —  aabne  sig  automatisk,  saaledes 
at  den  ydre  Luft  ogsaa  gennem  dem  strømmer  ned  i  Ledningen,  hvorved  Bremsningens 
Hurtighed  yderligere  forøges.  Dette  sker  derimod  ikke,  naar  man  —  som  det  bør  ske 
ved  almindeUge  Bremsninger  —  lader  Luften  strømme  temmelig  langsomt  ind  i  Led- 
ningen for  at  undgaa  pludselige  Ryk  i  Toget.  Konduktørventilerne  ere  anbragte  paa  et 
Stikrør  paa  Brcmseledningen,  der  gaar  op  i  Vognen  gennem  Vognbunden,  og  naar  Tog- 
personalet  vil  benytte  dem  til  Bremsning,  sker  det  ved  at  trvkke  paa  et  Haandtag,  hvor- 
ved de  bringes  til  at  aabne  sig. 

Luftklapperne  bestaa  blot  af  en  med  et  Haandtag  forsynet  drejelig  Klap,  der  ligeledes 
er  anbragt  paa  et  Stikrør  til  Bremseledningen. 

Nødbremseindretningerne  i  Personvognene  ere  forsynede  med  Haandtag  —  det  saa- 
kaldte  Nødbremsetræk  —  der  ere  anbragte  i  Kupeernes  Loft  eller  paa  deres  Væg.  Naar 
et  saadant  Haandtag  træ'kkes  nedad,  aabnes  en  Luftklap,  der  er  anbragt  paa  Bremsclcdnin- 
gen  uden  paa  \'ognen,  og  samtidig  ville  to  ved  Vognens  ene  Endevæ-g  anbragte  dreje- 
lige Arme  — ■  en  paa  hver  Side  af  Vognen  —  slaa  ud  til  Siden,  saaledes  at  Togpersonalet 
kan  opdage,  fra  hvilken  \'ogn  der  er  bleven  bremset. 


Den  underjordiske  elektriske  Bane  i  London.  Trafiken   mellem   City  og  den 
sydlige   Del  af  London  foregaar  næ'sten   udelukkende  over  London  Bridge,   og  er   paa 
visse  Tider  af  Dagen  saa  kolossal,  at  det  blev  ganske  nødvendigt  at  aabne  den  nye  Veje 
og  efter  I-orslag  af  Ingeniør  Greathead  blev  det  besluttet  at  tilvejebringe  en  ny  Lorbin- 
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delsesvej  ved  at  føre  en  underjordisk  elektrisk  Bane  fra  en  Station  i  King  William  Street  i 
City  under  Themsen  til  Stockwell,  hvorfra  Banen  senere  er  bleven  forlænget  til  Clapham. 
Bygningen  af  denne  ca.  6  Km.  lange  Bane,  City  and  South  London  Raikuay,  paabegyndtes 
i  1886  ved  Themsen,  idet  der  i  selve  Floden  umiddelbart  Vest  for  London  Bridge  byg- 
gedes et  Stillads,  der  forsynedes  med  alle  fornødne  Maskiner,  som  Kraner,  Ventilatorer, 
Luftkomprcssorer  osv.,  og  fra  dette  Stillads  førtes  der  en  Hjælpeschakt,  c.  4  M.  indv. 
Diam.,  ned  gennem  Flodbunden  til  det  derunder  liggende  Lerlag,  i  hvilket  Banen  skulde 
føres.  Banelinien  er  dobbeltsporet  med  normal  Sporvidde  1,435  M.,  og  hvert  Spor  er 
ført  i  sin  selvstændige  Tunnel;  de  to  Tunneler  løbe  paa  nogle  Steder  parallelt  med  hin- 
anden, medens  paa  andre  Steder  den  ene  er  ført  oven  over  den  anden,  og  da  dette  sidste 
netop  er  Tilfældet  paa  det  Sted,  h\-or  Hjælpeschakten  byggedes,  kunde  Arbejdet  paa 
begge  Tunneler  begyndes  samtidigt  fra  denne  og  saaledes,  at  der  arbejdedes  til  begge 
Sider  ud  fra  Scliakten  paa  hver  Tunnel.  Der  udgravedes  da  først  saa  meget  Jord,  at  der 
kunde  skaftes  Plads  til  det  under  Tunnelbygning  beskrevne  hydrauliske  Skjold,  ved  Hjælp 
af  hvilket  Tunnelerne  derefter  b^'ggedes,  idet  Skjoldet  skødes  frem  med  et  samlet  Trj'k 
af  36000  Kg.  ved  Hjælp  af  6  hydrauliske  Presser.  Efterhaanden  som  Skjoldet  førtes  frem, 
opførtes  de  cirkulære  Tunneler  af  483  mm.  lange  Støbejærns  Ringe  med  25,4  mm.  Væg- 
tykkelse, der  hver  samledes  af  6  lige  store  Segmenter  og  et  syvende  lille  Segment,  der 
tjente  som  Tilpasningsstykke.  Segmenterne  forbandtes  med  hinanden  indbyrdes  og  med 
den  foregaaende  og:  etterfølijende  Ring  ved  Flanger. 

Udboringen,  der  frembragtes  af  Skjoldet,  var  større  end  Tunnelrøret,  saa  at  der  om- 
kring dette  opstod  et  ca.  65  mm.  bredt  ringformet  Hulrum,  som  bagefter  udfyldtes  med 
Kalkmørtel,  der  ved  Hjælp  af  komprimeret  Luft  pressedes  ind  i  Rummet,  saa  at  hele 
Røret  blev  omgivet  af  et  Kalklag,  der  beskytter  Jærnet  mod  Rust  og  tætter  Samlingerne. 

Tunnelens  indre  Diameter  (indenfor  Flangerne)  er  paa  Strækningen  fra  City  til  Elephant 
and  Castle  Stationen  3050  mm.,  medens  den  paa  den  øvrige  Strækning  er  3200  mm. 

Paa  de  Steder  af  Banen,  hvor  Stationerne  senere  skulle  ligge,  førtes  Hgnende  Schak- 
ter  som  den  foran  omtalte  ned,  og  der  arbejdedes  da  ligeledes  paa  Tunnelerne  fra  disse 
Schakter,  idet  den  udgravede  Masse  førtes  op  igennem  dem  ved  Hjælp  af  hydrauliske 
Elevatorer. 

Arbejdet  skred  forholdsvis  hurtigt  fremad,  idet  der  i  Lerjord  gennemsnitlig  paa  hvert 
Arbejdssted  fuldførtes  4  M.  i  23  Timer,  medens  det  paa  Steder,  hvor  Tunnelen  før- 
tes gennem  vandførende  Grus-  og  Sandlag,  kun  lykkedes  at  opføre  en  Tunnellængde 
paa  1,5  M.  i  Døgnet.  Saadanne  Gruslag  traf  man  paa  Sydsiden  i  et  gammelt  Flodleje  og 
paa  Nordsiden  i  en  Vandaare,  der  maatte  gennemskæn'es,  og  da  Vandtrykket  var  meget 
stort,  maatte  der  tages  komprimeret  Luft  til  Hjælp  for  at  holde  Vandet  borte.  Hvor 
Laget  var  særligt  løst,  undveg  imidlertid  Luften,  og  der  maatte  da  foran  langs  Skjoldets 
Rand  blæses  læsket  Kalk  ind  i  Gruset,  hvorved  det  lykkedes  at  gøre  dette  tilstrækkeligt 
fi\st,  til  at  Skjoldet  kunde  føres  frem  og  Segmenterne  anbringes. 

Hele  Linien  ligger  12,2  til  18,3  M.  under  Jordoverfladen,  og  ligger  saaledes  under 
alle  Gas-,  Vand-  og  Kloakledninger,  ligesom  ogsaa  denne  store  Dybde  har  bevirket,  at 
man  har  kunnet  undgaa  Afstivninger  af  Bvgninger,  hvorunder  Banen  er  ført.  De  største 
Stigninger  findes  ved  Themsens  Nordside,  hvor  de  to  Tunneler  stige  henholdsvis  1:15 
og  I  :  30,  medens  de  iøvrigt  ere  førte  saa  godt  som  horizontalt,  idet  kun  ved  Mellem- 
stationerne den  ene  Tunnel  er  sænket  saa  meget,  at  Trafiken  til  den  anden  Tunnel  kan 
foregaa  o\'er  den  første  hen  til  en  \'cstibule,  h\-orfra  Trapper  føre  til  den  nederste  Tunnel. 
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To  halvcirkclformccle  hydrauliske  Elevatorer,  der  ere  aiibray^te  ved  Siden  af  hinanden  i 
et  fælles  Rør,  og  som  liver  kunne  rumme  30  Personer,  føre  de  ankommende  og  af- 
gaaende  Rejsende  henholdsvis  op  til  Gaden  eller  ned  til  Vestibulen.  Adgangen  til  Sta- 
tionen sker  gennem  et  Tælleapparat,  ved  hvilket  Betalingen,  der  overalt  er  den  samme, 
uanset  Kørestnvkningens  Læ'ngde,  erlæ-ggcs. 

Da  Personvognene  næ-sten  udfylde  Tunneltværsnittet,  og  da  Togene  i  en  Tunnel  al- 
tid køre  i  samme  Retning,  besørge  de  selv  \'entilationen,  idet  de  skyde  Luften  foran  sig 
og  suge  frisk  Luft  ind  fra  den  bagved  liggende  Station.  Afvandingen  af  Tunnelen  sker 
fra  Samlebrønde,  i  hvilke  der  er  anbragt  Ejektorcr,  gennem  hvilke  en  kun  0,8  mm.  tyk 
\'andstraale  fra  Elevatorernes  Trykvandsledning  blæses  ud  og  derved  suger  \'andet  fra 
Ikønden  op  i  Bvens  Kloakledning. 

Et  Stvkke  fra  Tunnelens  Bund  ere  Svellerne  anbragte,  hvilende  paa  'J"unnelsiderne, 
og  de  bæ^re  foruden  Køreskinnerne  tillige  et  Eodbræ-dt  og  en  isoleret  j  j  formet  Staal- 
skinne, gennem  hvilken  den  elektriske  Strøm  tilføres  Motorvognene,  medens  Strømmene 
fores  tilbage  gennem  den  ene  Køreskinne.  Paa  Tunnelens  ene  Side  er  endvidere  anbragt 
den  Rørledning,  gennem  Inilken  Trykvandet  fores  til  samtlige  Stationers  Elevatorer  med 
et  Trvk  paa  ca.  85  cm.  fra  Maskinstationen  i  Stockwell. 

Paa  denne  Station,  til  hvilken  en  meget  stejl  Sidetunnel  (Stigning  i  :  3,5)  forer  op 
fra  Hovedtunnelen,  findes  nemhg  hele  Maskinanlæget,  der  tjener  til  Banens  Dritt.  Fire 
Dynamomaskiner,  der  hver  drives  af  en  Dampmaskine  paa  375 — 400  H.  K.,  udvikle  den 
ensrettede  elektriske  Strøm,  der  med  en  Spænding  paa  normalt  480  Volt,  som  yderligere 
kan  forøges  til  50o\'^olt,  føres  ud  til  Motorvogne  paa  Linien;  hver  Dynamomaskine  kan 
udvikle  450  Ampere. 

I  Maskinstuen  findes  endvidere  to  Dampmaskiner  hver  paa  140  H.  K.,  der  drive 
'i'rvkpumperne  til  det  hydrauliske  AnLæg,  og  to  mindre  Dampmaskiner,  som  sammen- 
trykke Luften,  hvormed  Motorvognenes  Bremsecylindre  fyldes. 

I  det  underjordiske  Kedelhus  er  anbragt  8  Dobbelt-Elammerørskedler,  forsynede  med 
automatiske  Fyrapparater,  hvis  Mundinger  ligge  i  Højde  med  Jorden,  saa  at  Kullene,  der 
tilfores  paa  Tipvogne,  kunne  styrtes  umiddelbart  ned  i  dem. 

Paa  Stockwell  Stationen  er  ogsaa  et  \' æ-rksted,  hvor  Vogne  og  Motorer  repareres,  og 
i  dette  findes  et  Dampspil,  hvormed  \'ognene  trækkes  op  ad  den  foran  omtalte  stejle 
Sidetunnel. 

'Fogene  bestaa  af  en  selvstændig  Motorvogn  (Lokomotiv)  og  tre  tilhæ-ngte  Vogne. 
Lokomotivet  er  forsynet  med  to  Elektromotorer,  der  h\er  kan  udvikle  50  H.  K.,  og 
hvortil  Strømmen  tages  fra  Arbejdsskinnerne  gennem  Staalsko,  der  ghde  paa  denne. 
\'ognene  ere  forsynede  med  Boggier  og  ere  ligesom  almindelige  Sporvogne  forsynede 
med  Læ'nirdcsæ'der  lano-s  Sidevæ^r^ene  os:  Platforme  for  Enderne,  der  under  Kørslen  luk- 
kes  med  Gitter-Skydedøre;  de  ere  selvfølgelig  beh'ste  med  elektriske  Glødelamper.  Der 
er  kun  én  Vognklasse,  men  den  ene  af  de  tre  Vogne  er  forbeholdt  Røgere.  Kørehastig- 
heden  er  30—40  Kin.  i  'Fimen. 

Banen,  hvis  første  Stykke  aabnedes  i  1889,  har  hurtigt  fundet  Efterlignere,  idet  der 
siden  da  dels  er  under  Bvgning  og  dels  er  projekteret  ikke  mindre  end  6  andre  under- 
jordiske elektriske  Baner  i  London,  der  alle  skulle  bygges  efter  Greatheads  System.  Den 
vigtigste  af  disse  er  den  ca.  9,5  Km.  lange  Central  London  Railway,  hvis  Bygning  paa- 
beg^ndtes  1892,  og  som  skal  væ-re  færdig  Aar  1900.  Banen  begynder  i  City  ved  Siden 
af  Borsen  lige  over  for  Englands  Bank,  og  føres  derfra  under  Cheapside  og  Newgatc  Street 
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« 
til  Holborn,  hvorpaa  den  fortsættes  i  omtrent  lige  Linie  under  Holborn  og  Oxford  Street 

til  Shcphcrds  Bush  Stationen,  ved  livilken  Elektricitetsværket  og  de  øvrige  Maskinanlæg 

etableres. 

Bud  a-Pest  har  allerede  en  Tid  lang  liaft  en  fortrx-fl'eligt  indrettet  underjordisk  Bane, 
og  Paris  vil,  naar  Verdensudstillingen  aabnes  i  Maj  1900,  have  at  opvise  et  meget  be- 
tydeligt underjordisk  Anlæg  af  denne  Art.  I  Berlin  er  en  lignende  Bane  under  Byg- 
ning o.  s.  v. 

Der  er  ingen  Tvivl  om,  at  saadanne  underjordiske  elektriske  Baner  ville  blive  byg- 
gede i  de  fleste  Storstæ^der,  efterhaanden  som  deres  Trafik  udvikler  sig  saa  stærkt,  at 
den  krxn'er  Afledning  over  eller  under  Jorden. 

Vi  henvise  i  øvrigt  til  et  følgende  Afsnit,  h\-or  Samfærdselsforholdene  i  Storstæderne 
skulle  blive  nærmere  omtalte. 

Som  et  Kuriosum  skal  her  med  faa  Ord  omtales  en  saakaldt  Amfibil-J  æn-n  bane, 
der  blev  aabnct  d.  28.  November  1896  og  forbinder  det  fashionable  engelske  Badested 
med  Rottendean,  der  er  anlagt  i  Vandet  langs  med  Stranden,  hvilket  har  givet  Anled- 
ning til  forskellige  Ejendommeligheder  i  Konstruktionen.  Skinnerne  hvile  paa  Beton- 
blokke, der  erc  støbte  i  Havbunden,  som  bestaar  af  Kalksten.  Naar  Højvande  indtræder, 
staar  hele  Banen  under  Vand,  men  ved  Ebbetid  er  den  til  Dels  oven  Vande.  I  Begyn- 
delsen frygtede  man  for,  at  Betonblokkene  vilde  tage  Skade  af  Sand  og  Tang,  som  Ha- 
vet skyllede  over  dem,  men  Bygmesteren  har  ment,  at  de  vare  udenfor  Fare,  da  det  al- 
tid var  muhgt  at  rense  dem  under  Ebben.  Vognene,  der  løbe  paa  denne  dobbeltsporede 
Bane,  liave  en  ganske  mærkelig  Bygning.  Den  øverste  Del,  der  ligner  et  Skibsdæk, 
hviler  paa  en  Jærnramme  med  fire  høje  Ben,  som  forneden  ende  i  Fødder,  der  ligne 
store  omvendte  Skaale.  Under  disse  Skaale  findes  Hjulene,  og  det  skaalformede  Dæksel 
over  Hjulet  er  bestemt  til  at  gøre  Tjeneste  som  et  Slags  Plov,  som  skal  fjæn'ne  Sand, 
Tang  og  andre  Hindringer,  der  kunne  lægge  sig  paa  Skinnerne.  Højvandet  naar  til 
Tider  saa  højt  op,  at  Dækket  næsten  berøres  deraf. 

Dri^'kraften  er  Elektricitet,  tilført  gennem  et  Luftkabel,  der  er  ophængt  paa  høje 
Master  langs  Banelinien,  altsaa  i  alt  væsentligt  som  det  bruges  ved  elektriske  Sporvogne 
med  lignende  System  for  Strømtilførslen.  Hver  Vogn  har  2  Elektromotorer  paa  23 
H.  K.,  Vognens  Dæk  er  16  M.  langt  og  7  M.  bredt;  det  giver  Plads  til  100  å  120  Pas- 
sagerer og  bærer  paa  Midten  en  stor  Salon  med  Spejlglasruder.  Ovenpaa  Salonen  er 
anbragt  Promenadedæ^k. 

Anlæget  er  allerede  konstrueret  i  1892  af  Ingeniør  George  Moor,  men  Udførelsen  blev 
først  paabegyndt  i  1894,  hvorefter  Arbejdet  varede  2'/2  Aar  og  kostede  30,000  Pund. 

En  J ær n bane  med  én  Skinne  er  konstrueret  af  en  engelsk  Ingeniør,  F.  B.  Behr, 
og  har  vist  sig  fuldstændig  praktisk.  Belir  hav  for  ikke  kvnge  siden  i  Liverpools  Han- 
delskammer holdt  et  l'oredrag  om  saadanne  ejendommelige  Banekonstruktioner,  der  efter 
hans  Mening  ville  tilstede  Kørsel  med  hidtil  ukendt  Hastighed,  indtil  250  Km.  i  Timen, 
samtidig  med  at  Sikkerheden  bliver  betydehg  større  end  hidtil,  da  det  er  umuligt,  at 
Tog  paa  dette  Slags  Baner  nogensinde  kunne  løbe  ud  af  Sporet. 

Toget  løber  paa  en  Skinne,  der  ligger  i  en  Højde  af  omtrent  1V2  Meter  overjorden; 
Hjulene  ere  naturligvis  anbragte  i  \'ognenes  Midtlinie,  og  \'ognene  »ride«  saaledes   paa 
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en  vis  Maadc   paa   Skinnen  og    paa  begge  Sider  af  denne  ned  indtil  et   lille    Stykke   fra 
Jorden. 

Behr  har  allerede  i  1888  i  Irland  anlagt  en  mindre  Bane  efter  dette  System,  og  den 
er  i  stadig  \'irksonihed;  i  1897  byggede  han  i  Nærheden  af  Briissel  en  lille  Bane  af 
dette  Slags;  Drivkraften  var  her  Elektricitet.  Passagererne  befordredes  i  en  \'ogn,  der 
kunde  optage  100  Personer,  og  Hastigheden  var  160  Km.  i  Timen,  men  kunde  meget 
vel  være  forøget  betydelig. 


Hg.  68.    Lægning  .it  en  transportabel  Jxnibane. 


Behr  virker  nu   for  at  faa  anlagt  en  saadan  Bane  mellem  Liverpool  og  Manchester; 
lykkes   det   ham,  skal   Eksprestoget   paa   denne   Linie   føres  frem   med  en  Hastighed  af 


2)0  Km.  i  Timen. 


Transportable  Jærnbaner.  Transportomkostninger  faa  ofte  en  betydelig  Ind- 
flydelse paa  den  Pris,  for  hvilken  \-oluminøse  og  i  og  for  sig  lidet  værdifulde  Produkter 
kunne  sæ'lges,  og  dette  gælder  ikke  alene  om  de  Omkostninger,  der  skvldes  Transpor- 
ten af  det  fæ'rdige  Produkt  til  Afsænningsstedet,  men  i  fuldt  saa  høj  en  Grad  om  saa- 
danne  Transporter,  som  selve  Produktionen  nødvendiggør.  Ønskeligheden  af  at  redu- 
cere disse  Omkostninger  til  det  mindst  mulige  har  ført  til  Konstruktionen  af  de  saa- 
kaldte   transportable   Jæ-rn baner,   hvorved    forstaas    Skinneveje,   der  liurtigt  og  let 
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kunne  etableres  uden  at  kræve  nogen  særlig  Underbygning,  og  ligesaa  let  atter  fjær- 
ncs,  naar  det  paagældende  Arbejde  er  udført;  Baner  af  denne  Art  have  særlig  Betydning 
for  Land-  og  Skovbruget  ved  Transport  af  Mergel,  Gødning,  høstet  Sæd,  Tømmer  osv. 
og  for  visse  industrielle  Anlæg  som  Teglværker,  Sukkerfabrikker  o.  lign.  til  Brug  ved 
Transporten  af  Sten,  Kul,  Roer,  Melasse  o.  s.  fr.  ff 

Den  franske  Ingeniør  De  eau  ville  er  den  første,  som  har  konstrueret  en  transpor- 
tabel Jærnbane,  og  hans  System  er  senere  bleven  forbedret  og  fuldkommengjort  af  en 
stor  Mængde  Konstruktører.  Betingelsen  for,  at  en  saadan  Bane  skal  være  hensigtssva- 
rende,  er,  at  saavel  Sporet  som  Vognmateriellet  maa  være  saaledes  konstrueret  og  have 
saadanne  Dimensioner,  at  Banen,  som  foran  sagt,  ikke  kræver  nogen  særlig  Underbyg- 
ning og  kan  lægges  uden  synderlig  Vanskelighed.  Sporvidden  er  som  oftest  40,  50,  for  Skov- 
baner 60  Cm.,  og  Sporet  bestaar  afkorte  Støbestaalsskinner,  der  parvis  ere  forbundne  parallelt 
med  hinanden  ved  brede  Tværstykker;  Vægten  af  et  saadant  Skinnepar  maa  væ^re  saa- 
ledes afpasset,  at  en  Mand  uden  særlig  Vanskelighed  kan  bære  det,  og  de  enkelte  Spor- 
stvkker  lægges  da  ved  Siden  af  hverandre,  idet  de  sammenhængtes  eller  laskes  sammen 
paa  forskellig  Maade.  Foruden  Sporstykker  med  lige  Spor  findes  ogsaa  Sporkrysninger, 
Sporskifter  og  Drejeskiver,  der  ere  konstruerede,  saa  at  de  tilfredsstille  de  førnævnte  Be- 
tingelser; Sporskifterne  kunne  enten  være  forsynede  med  fast  eller  med  bevægelig  Tunge 
eller  være  de  saakaldte  »Klatreskifter«,  der  bestaa  af  Skinnerammer,  som  ud  for  hver 
Skinne  bærer  et  Skraaplan,  og  som  kunne  lægges  ovenpaa  Skinnerne  fra  et  Hovedspor 
til  et  Sidespor,  saa  at  en  Vogn  kan  føres  over  det,  hvorefter  det  atter  kan  borttages. 
Paa  Hgnende  Maade  kunne  ogsaa  Sporkrysninger  og  Drejeskiver  indrettes;  disse  sidste 
findes  i  øvrigt  i  mange  Konstruktioner,  baade  med  og  uden  Spor. 

Vognene  kunne  indrettes  paa  mangfoldige  Maader;  de  hyppigst  anvendte  ere  Kasse- 
vogne, der  ligne  almindelige  aabne  Godsvogne  med  aftagelige  Side-  og  Endest5''kker, 
og  som  uden  disse  kaldes  Plateauvogne;  endvidere  Tipvogne,  der  have  en  i  to  Op- 
standere ophængt  Kasse  af  meget  forskellig  Form,  som  kan  svinges  om  en  vandret  Akse 
(tippe),  saa  den  hurtigt  kan  tømmes.  Desforuden  benyttes  en  Mængde  Specialvogne, 
der  ere  indrettede  efter  de  forskeUige  Øjemed,  hvortil  de  skulle  anvendes. 

1  de  senere  Aar  have  de  transportable  Jærnbaner  faaet  forøget  Betydning  derved,  at 
de  fleste  Stater  have  anskaffet  dem  til  militært  Brug  og  derfor  have  arbejdet  paa  yder- 
ligere at  forbedre  dem ;  de  i  militære  Øjemed  anvendte  transportable  Jærnbaner  have  i 
Reglen  en  Sporvidde  paa  60  ctm. 


Det  militære  Jærnbanevæsen. 

Ikke  saa  ganske  faa  Afsnit  af  denne  Bog  ville  komme  til  at  omhandle  militære 
Spørgsmaal,  thi  Militarismen  i  vore  Dage  eller  maaske  rettere  sagt  vore  Dages  Milita- 
risme griber  ind  paa  saa  mange  forskellige  Omraader  af  det  borgerlige  Liv  og  spiller 
dér  en  saa  stor  Rolle,  at  en  Omtale  er  uundijaaelio-. 

Saaledes  nu  her  paa  Jærnbanevæsenets  Omraade. 

Man  kan  være  berettiget  til  at  sige,  at  Militarismen  aldrig  vilde  have  naaet  sin  nu- 
værende Udvikling,  hvis  den  ikke  havde  kunnet  tage  Jærnbanerne  i  sin  Tjeneste,  thi  uden 
disse  vilde  det  være  saa  godt  som  umuligt  at  tumle  de  vældige  Masser,  hvoraf  MiHtær- 
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staternes  Hære  nu  til  Dai^s  bcstaa;  uden  dcni  vilde  det  være  næsten  umuligt  at  sikre 
disse  Hæres  rettidige  Torsyning  med   Fødemidler  og   Krigsfornødenheder  af  enhver  Art. 

Paa  den  anden  Side  kan  det  ikke  næ'gtes,  at  Militarismen  i  ikke  ringe  Grad  har  bi- 
draget til  at  udvikle  Jærnbancvæ'senet:  Krigsstyreiserne  i  alle  Lande  --  naturlig\is  først 
og  fremmest  i  de  egentlige  Militæ^rstater,  der  ere  belavede  paa  i  paakommende  Tilfæ-lde 
at  mobilisere  Hære  paa  adskillige  Millioner  —  have  nemlig  i  rigtig  Forstaaelse  af  den 
afgørende  Betydning,  Jærnbanerne  ville  komme  til  at  spille  i  en  kommende  Krig,  sat 
overordentlig  meget  ind  paa  at  faa  anlagt  JæM'nbancr,  der  i  Tilfæ-lde  af  et  l-redsbrud 
kunne  komme  til  at  yde  Hæ-rene  uvurderlige  'l'jenester  ved  at  muliggøre  en  huitig  Kon- 
centration af  Masserne  paa  de  lorskellige  Punkter  af  GntMisen,  der  forud  af  Generalstaben 
ere  blevne  udsete  til  paa  en  Maade  at  danne  Udfaldsporte  for  de  egentlige  Felthæu'e,  der 
saa  hurtigt  som  muligt,  efter  at  Krigen  er  erklæret,  skulle  søge  at  træmge  ind  i  Fjendens 
Land  i  i-ølge  Regelen:  »Angreb  er  det  bedste  Forsvar«. 

Kommer  det  til  Fredsbrud  mellem  to  Stater,  der  liave  Landgrænse  fælles  og  i  alle 
andre  Henseender  kunne  tænkes  at  staa  paa  Højde  med  hinanden,  hvad  Krigsberedskab 
angaar,  vil  den  af  dem,  der  er  i  Stand  til  hurtigst  at  tilendebringe  sine  Hæres  Opmarch 
ved  Grænsen  og  derefter  at  gaa  angrebsvis  til  Væ-rks,  derved  have  en  saa  væ'sentlig 
Fordel  paa  sin  Side,  at  Va'gtskaalen  allerede  den  første  Dag,  Krigsoperationerne  indledes, 
vil  konnne  ud  af  Ligevæs^tsstillino-en. 

De  fem  af  de  europæiske  Fastlandsmagter,  der  kunne  betegnes  som  Militærstater, 
Frankrig  og  Rusland  paa  den  ene  Side,  Tyskland,  Østrig-Ungarn  og  Italien  paa  den  an- 
den Side,  og  da  navnlig  de  fire  førstnæn-nte,  have  da  ogsaa  i  Løbet  af  de  to,  tre  seneste 
Aartier  sørget  for  Anlægning  af  en  Mxmgde  strategiske  Baner  o:  Baner,  der  ere  be- 
stemte til  at  spille  en  særlig  fremtrædende  Rolle  i  Tilfæ-lde  af  Krig,  men  som  i  Fredstid 
staa  i  den  almindelige  Samfærdsels  Tjeneste. 

Det  var  først  den  fransk-østrigske  Krig,  derpaa  Krigene  1864,  i8é6  og  den  nord- 
amerikanske Borgerkrig,  som  viste,  hvad  et  stort  militæ-rt  organiseret  Jærnbanenet  er  i 
Stand  til  at  yde  til  Gavn  for  Ledelsen  af  Krigsoperationerne,  og  dette  fik  en  yderhgere 
Bekra'ftelse  under  den  vældige  Tvekamp  mellem  Frankrig  og  Tyskland  1870 — 1871. 

Under  denne  Krig  viste  det  tyske  militære  Jæ>rnbanevæsen  sig  det  franske  afgjort 
overlegent  og  er  da  ogsaa  bleven  taget  til  Aiønster  af  de  øvrige  Stater. 

I  Tyskland  har  Militærmyndighedernc  en  vidtgaaende  Indflydelse  paa  Jærnbanenettets 
Udvikling,  og  det  saa  vel  med  Hensyn  til  selve  Anlægene,  deres  Retning  og  Bygning 
som  med  Hensyn  til  Driften  af  de  saaledes  anlagte  Linier.  Desuden  er  der  af  de 
tyske  Militæ'rmyndigheder  udarbejdet  yderst  detaljerede  Planer  over,  hvorledes  Hæ'- 
renes  Opmarch  skal  foregaa  i  paakommende  'Filfæ'lde;  alle  Muligheder  synes  at  være 
tagne  med  i  Beregningen,  intet  er  overladt  til  Tilfældigheder,  og  alt  er  saa  godt  ind- 
øvet, at  ogsaa  denne  vigtige  Del  af  det  væ^ldige  tyske  Krigsmaskineri  uden  'I'vivl  vil  ar- 
bejde fuldt  tilfredsstillende,  saa  snart  den  sættes  i  Gang. 

I  de  store  Militærstater  er  det  en  særlig  Afdeling  af  Generalstaben,  som  har  Overledel- 
sen af  Jærnbanevæsenet,  for  saa  \idt  som  det  berører  Hærens  Interesser,  og  under  denne 
Afdeling  sortere  saakaldte  »Liniekonnnissioner«,  hvem  Ansvaret  paahviler  for,  at  alt  er  i 
den  fuldstæ'ndigste  Orden  paa  den  Del  af  det  hele  Jæ-rnbanenet,  som  er  anvist  hver  en- 
kelt af  disse  Kommissioner,  der  ere  sammensatte  af  Officerer  og  tekniske  FagmæMid. 
Kommissionerne  skulle  saaledes  paase,  at  selve  Jærnbanerne  holdes  i  bedst  mulig  Stand, 
at  Materiellet  er  i  Orden  os:  til  enhver  'lid  til  Stede  i  tUstrækkelio:  Mæ^ngde  o.  s.  v. 
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1  samme  Øjeblik  Krigsministeriet  giver  Mobilisationsordre,  der  i  Løbet  af  faa  Minut- 
ter er  alle  \'cdkommendc  i  Hænde,  overtage  de  militære  Jærnbanemyndigheder  hele 
Banedriften,  i  alle  Tilfælde  i  de  Dele  af  Landet,  der  nærmest  komme  til  at  berøres  af 
Krigsbegivenhederne.  Samtidigt  holdes  der  saakaldte  »mobile  Jæn'nbanedriftsformationer« 
rede  til  straks  at  træde  i  Tjeneste  paa  de  nye  Banestrækninger,  det  kan  anses  fornødent 
at  anlægge  ved  Krigens  Udbrud,  eller  paa  de  fjendtlige  Jærnbanelinier,  der  muligvis 
komme  i  Invasionshærens  Magt. 

Krigsstyreiserne  i  de  forskellige  Stater  holde  vaagent  Øje  med  hverandre,  ogsaa  hvad 
deres  Virksomhed  paa  JærnbaneanLægenes  Omraade  angaar,  og  ofte  ere  saadanne  Anlæg 
i  Stand  til  at  give  den  eventuelle  Modstander  nyttige  Vink  om,  hvor  Opmarchen  i  paa- 
kommende  Tilfælde  skal  finde  Sted. 

De  Tjenester,  et  Jærnbanenæt  vil  være  i  Stand  til  at  yde  Hærledelsen,  afhænge  først 
oo-  fremmest  af  Antallet  af  de  Linier,  der  føre  fra  Landets  Indre  til  dets  Grænser  eller 
Kyststrækninger,  dernæst  af  disse  Liniers  Retning;  det  er  endvidere  af  den  største  Be- 
tydning, at  disse  Linier  ere  dobbelt-  eller  endnu  bedre  tredobbelt-  og  firdobbeltsporede; 
at  Banerne  ere  saa  solidt  byggede,  at  de  uden  Vanskelighed  kunne  udholde  den  stær- 
keste Trafik;  at  Sikringstjenesten  er  fuldt  betryggende,  og  at  der  er  truffet  omfattende 
Foranstaltninger  til,  at  Mandskabets,  Hestenes  og  Materiellets  Ind-  og  Udladning  kan 
foregaa  let  og  hurtigt  paa  de  forud  bestemte  Punkter,  og  til  at  Mandskab  og  Heste  kunne 
blive  godt  og  rigeligt  forplejede  under  den  maaske  flere  Dages  Jærnbanefart,  der  selv- 
følgehg  kun  maa  hde  faa  og  korte  Afbrydelser,  da  hver  Time  er  kostbar. 

De  af  Læserne,  der  have  haft  LejUghed  til  at  foretage  Rejser  gennem  de  store  MiH- 
tæn-stater,  ville  uden  Tvivl  have  lagt  Mærke  til,  at  der  paa  forskeUige  Punkter  af  de 
Jæn-nbanelinier,  der  føre  til  Grænsen,  og  navnHg  ved  selve  Grænsestationerne,  er  bygget 
flere  Rækker  Perroner,  ofte  adskillige  hundrede  Meter  lange:  de  ere  bestemte  til  at  be- 
nyttes af  Militærtog  i  Tilfælde  af  Mobilisering. 

Generalstabernes  Jærn baneafdelinger  indskrænke  sig  dog  ikke  til  at  organisere  Mili- 
tærtransporterne indenfor  det  egne  Lands  Grænser:  det  gæ4der  om  at  have  alt  i  Orden 
til  eventuelt  at  kunne  følge  de  fremrykkende  Hære  ind  i  Fjendens  Land,  dér  at  anlæ^gge 
nye  Baner  og  istandsætte  de  Baner,  som  den  tilbagevigende  Fjende  sikkert  i  de  fleste 
Tilfælde  vil  have  haft  Tid  til  at  gøre  ubrugbare  i  meget  vidt  Omfang. 

Det  skal  saaledes  eksempelvis  nævnes,  at  de  russiske  Rytteriregimentcr,  der  ere  for- 
lagte hen  imod  den  tyske  og  den  østrigsk-ungarske  Grænse,  siden  1893  ere  rigeligt  for- 
synede med  Sprængpatroner  (Pyroxylin),  hvorved  det  vil  være  dem  muligt  hurtigt  at 
gøre  Jærnbanelinierne,  der  føre  ind  i  Landet,  foreløbigt  uanvendehge  for  In\'asions- 
hærene. 

Naar  en  af  Nutidens  Hære  rykker  ind  i  Fjendeland,  vil  den  i  Almindelighed  ikke 
kunne  gøre  Regning  paa  dér  at  finde,  hvad  den  behøver  til  Livets  Ophold  for  de  store 
Menneskemasser  og  de  mange  tusinde  Heste,  den  fører  med  sig;  selv  den  rigeste  Pro- 
vins vil  i  de  fleste  Tilfælde  være  saa  temmelig  udspist  af  Landets  egne  HærafdeHnger, 
der  have  opholdt  sig  dér  i  længere  Tid,  inden  de  bleve  nødte  til  at  tnvkke  sig  tilbage. 
Invasionshærene  maa  derfor  have  stadig  Tilførsel  hjemme  fra  af  alt,  hvad  de  behøve  til 
deres  Underhold.  Man  kan  tænke  sig,  hvilke  Masser  af  Fødemidler  af  alle  Slags,  der  be- 
høves for  at  holde  en  Hær  paa  nogle  hundrede  Tusind  Mand  i  kampdygtig  Stand,  uden 
at  tale  om  de  Mænigder  af  Ammunition,  der  stadig  maa  tilføres  Hæren.  Udfaldet  af  Frem- 
tidens Krige  vil  for  en  meget  væsentlig  Del  bero  paa,  om  denne    Del  af  Hæ>rordningen 


J.T^iRNBANl-K 


85 


bliver  godt  ledet;  Hivrcnes  licvægclighcd  \il  \-ærc  fuldstændig  lammet,  iiaar  Tilførslen 
ikke  er  sikret,  thi  ingen  Hærfører  vil  vove  at  paatagc  sig  Ansvaret  for  en  Tremrykning, 
naar  han  ikke  er  vis  paa  at  kunne  forpleje  sine  'i'ropper,  h\'or  han  kommer  frem. 

Det  er  kun  ved  Hjæp  af  Jærnbancr,  at  den  nødvendige  og  nøjagtige  Tilførsel  til  de 
fremrykkende  store  Hære  kan  sikres,  og  der  maa  altsaa  træffes  I-oranstaltninger  til,  at 
Invasionshærene,  efterhaanden  som  de  trænge  ind  i  I'jendelandet,  kunne  vedblive  at  staa 
i  Ja-rnbaneforbindelse  med  Hjemlandet. 


1  k 


l'.n  spi.cngt  Jxrnb.inebro  erst.nttcs  .if  en   ny. 


Det  var  kort  efter  Krigen  1870 — 1871,  at  der  i  Tyskland  blev  oprettet  den  første 
Jæ>rnbane-Bataillon,  bestaaende  af  Mandskab,  der  fik  den  omhyggeligste  Uddannelse  i 
Jærnbanebygning  og  -drift.  Man  kan  gøre  sig  en  Forestilling  om,  hvilken  Betydning  der 
tillægges  dette  Led  af  Hæ'ren,  naar  man  hører,  at  denne  første  Jærnbane-Bataillon  alle- 
rede nu  har  udviklet  sig  til  en  hel  Brigade  med  3  Regimenter  å  2  Batailloner.  Denne  Bri- 
gade har  en  70  Km.  lang  Jærnbanelinie  (Berlin— Jiiterborg)  til  Raadighed  for  Brigadens 
tre  Driftskompagnier,  og  efterhaanden  indø\'es  hele  Brigadens  Mandskab  ikke  blot  i  tek- 
nisk men  ogsaa  i  administrativ  Jæ'rnbanctjeneste. 

Jæ-rnbaneafdelingen  i  den  tvske  Hær  raader  over  »ambulante  Depoter«,  som  de  mo- 
bile Jærnbanebygningskompagnier  føre  med  sig  i  l'elten,  og  som  sæ'tte  dem  i  Stand  til 
selvstændigt  at  anlægge  nve  Baner  af  betydelig  Udstræ-knino;   o«:  til  at  odelæ'gjjc  fjendt- 
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lige  Jærnhaner,  Invasionshæren  af  en  eller  anden  Grnnd  anser  det  for  rigtigt  at  gøre 
ufarbare.  Desuden  findes  der  i  særlige  Depoter  store  Forraad  af  omhyggeligt  ordnet  Ma- 
teriale til  Bygning  af  Jærnbanebroer  i  den  eventuelle  Fjendes  Land,  da  man  maa  gaa  ud 
fra,  at  den  fjendtlige  Hær,  naar  den  nødes  til  at  vige,  vil  ødelægge  samtHge  Broer  efter 
at  have  passeret  dem,  for  saa  meget  som  muligt  at  opholde  Forfølgerne.  I  disse  Depoter 
lindes  der  fuldstændigt  Materiel  (af  Jæn'n  og  Staal)  til  at  lægge  Jærnbanebroer  over  de 
fleste  større  og  mindre  Vandløb,  Slugter  o.  s.  v.  i  Nabolandene,  store  Forraad  af  Sveller 
og  Skinner  baade  til  normalsporede  og  til  lettere  Baner  med  alt,  hvad  der  hører  til 
Sikringstjenesten.  Ved  Grænsen  mod  Rusland  findes  der  desuden  store  Depoter  af  sæn'- 
ligt  Jæ-rnbanemateriel  af  enhver  Art,  bestemt  til  i  paakommende  Tilfælde  at  anvendes 
paa  russisk  Omraadc,  da  de  russiske  Baner,  netop  i  Haab  om  derved  at  vanskeliggøre  en 
Invasion,  have  en  større  Sporvidde,  end  de  vesteuropæiske. 

Som  allerede  nævnt,  har  det  tyske  militære  Jærnbanevæsen  i  alt  væsentligt  tjent  de 
øvrige  Stater  til  Forbillede,  men  der  er  Grund  til  at  tro,  at  ingen  af  dem  endnu  har 
naaet  at  udvikle  sig  til  Højde  med  Læremesteren. 

Det  er  kun  den  normalsporede  Bane,  der  i  Længden  vil  være  i  Stand  til  at  yde 
Hærene  fuld  Nytte  og  gøre  dem  uafhæ-ngige  af  Afstanden  fra  deres  Operationsbasis  ved 
at  sikre  deres  Forbindelse  med  denne.  Der  maa  derfor  i  en  Krig  lægges  den  største  Vægt 
paa,  at  denne  Forbindelse  tilvejebringes  eller  genoprettes,  hvor  den  er  bleven  afbrudt. 
Men,  hvor  stor  Kraft  der  end  sættes  ind  herpaa,  vil  Bygningen  af  dette  Slags  Baner  dog 
kun  skride  langsomt  frem;  ved  en  Mængde  Forsøg  baade  i  Fredstid  og  i  Krig  er  det 
konstateret,  at  man  ikke  tør  gøre  Regning  paa,  at  der  kan  anlægges  mere  end  3  Km. 
Jærnbane  om  Dagen,  og  en  Hærs  Operationer  kunne  derfor  ikke  baseres  paa  Bygningen 
af  saadanne  normalsporede  Baner.  Baneanlæget  kan  umuligt  holde  Skridt  med  en  Hær 
under  Fremrykning.  Det  er  som  Følge  deraf  af  Betydning,  at  der  straks  anlægges  lette 
Baner,  der  kunne  yde  udmæn'kede  Tjenester.  Saadanne  lette  Baner  kunne  bygges  i  en 
Læmgde  af  10  Km.  om  Dagen. 

Ved  Udbrudet  af  en  Krig,  og  naar  Hæn'en  overskrider  det  fjendtlige  Lands  Grænse, 
ordnes  dens  Forsyning  med  alle  Fornødenheder  saaledes:  til  at  begynde  med  følge  Pro- 
viant- og  Ammunitionskolonnerne  med  Hæren,  men  uden  at  spilde  et  eneste  Øjeblik 
tages  der  samtidigt  fat  paa  Anlæget  af  en  let  Jærnbane,  der  har  sit  Udgangspunkt  ved 
Hjemlandets  Jæ^rnbanestation  nærmest  Grænsen,  hvor  der  i  Tide  er  bleven  ophobet  store 
Mængder  af  alle  Slags  Krigsfornødenheder,  og  disse  transporteres  nu  paa  denne  Bane 
saa  langt  som  det  er  muligt,  for  hver  Dag,  der  gaar,  omtrent  10  Km.  længere  ind  i  Fjen- 
dens Land;  fra  det  Sted,  hvor  den  lette  Jærnbane  hver  Dag  har  sit  nye  Endepunkt,  af- 
hentes Hærens  Fornødenheder  af  Proviant-  oo-  Ammunitionskolonnerne.  Men  samtidigt 
med  Anlæget  af  den  lette  Bane  er  ogsaa  Bygningen  af  den  normalsporede  Bane  begyndt, 
og  efterhaanden  som  denne  skrider  fremad,  flyttes  ogsaa  Depoterne  af  Hærens  Fornøden- 
heder længere  ind  i  det  fjendtlige  Land. 

Man  kan  vistnok  med  rette  sige,  at  Jærnbanerne  medvirke  til  at  forkorte  Krigene, 
idet  de  nemlig  gøre  det  muligt,  langt  hurtigere  og  i  langt  større  Omfang  end  tidligere, 
at  bringe  de  Kræfter  og  det  Materiel  af  ethvert  Slags,  hvorover  et  Land  raader,  til  at 
virke  i  Krigens  Tjeneste;  de  bidrage  til,  at  de  vundne  Fordele  i  højere  Grad  gøres 
Irugtbringende,  og  at  Afgørelsen  hurtigere  hidføres;  særlig  viser  dette  sig,  naar  store  og 
stæ'rke  Fæ^stninger  skulle  belejres,  ved  Hidførelsen  iif  det  betydelige  og  under  andre  For- 
hold meget  vanskeligt  transportable  Belejringsmateriel. 
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Fig.   70.    I  Krigstid.  En  iprx'iigt  Jærnbanttunnel  istandsættes. 

Til  den  regelmæssige  Forsyning  af  Artillcriparken  foran  en  saadan  Fæstning  vil  det 
være  aldeles  nødvendigt  at  anlægge  en  normalsporet  Bane,  og  fra  Artilleriparken  ud  til 
de  forskellige  Batterigruppcr  vil  der  derefter  blive  anlagt  lette  Banelinier.  De  fleste  euro- 
pæiske Hæres  Belejringsparker  ere  da  ogsaa  udrustede  med  det  nødvendige  lette  Bane- 
materiel. 

Hvor  der  er  Tale  om  Jærnbaners  Benvttelse.  i  fjendtligt  Land,  afhænger  deres  Betvd- 
ning  væsentlig  af,  hvorvidt   man   er  i  Stand   til   at  dække  dem  mod  fjendtligt  Overlald ; 
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det  maa  nemlig  erindres,  at  den  Styrke,  der  transporteres  paa  Banen,  ikke  selv  kan  sikre 
denne,  men  maa  forsvares  af  en  anden  Styrke,  som  holder  Fjenden  borte  fra  Banelinien, 
og  at  et  mindre,  fjendtligt  Strejfkorps,  som  ved  et  dristigt  Overfald  bemægtiger  sig  et 
enkelt  Punkt  af  Banelinien,  ved  at  oprive  nogle  Skinner,  afbryde  en  Bro  eller  lignende, 
kan  gøre  den  ubrugelig  for  kortere  eller  længere  Tid,  og  muligt  fremkalde  Ulykkes- 
tilfædde;  endog  blot  et  Brud  paa  Telegrafledningen  vil  gøre  Driften  usikker. 

Et  Militæ-rtog  bør  være  saa  stort  som  muligt;  da  Hurtigheden  ikke  forholdsvis  af- 
tager, fordi  Toget  gøres  større.  Er  der  særlige  Forhold  at  tage  i  Betragtning  —  skal 
man  f.  Eks.  hurtigst  muligt  kaste  det  størst  mulige  Antal  Tropper  mod  et  bestemt  Punkt 
—  sammensættes  Toget  helst  som  et  »Normalmilitærtog«,  der  uden  at  omrangeres  kan 
optage  en  Bataillon  eller  et  Batteri  eller  en  Eskadron;  er  der  ikke  saadanne  Forhold  til 
Stede,  sammensættes  Toget  med  særligt  Hensyn  til  den  bestemte  Afdeling,  der  skal 
transporteres.  Vognene  i  Toget  ere  i  Reglen  de  samme,  som  anvendes  i  Fredstid;  men 
ved  Konstruktionen  af  Vognene  i  Fredstid  tager  man  saa  vidt  muligt  Hensyn  til,  at  de 
ogsaa  kunne  gøre  Fyldest  i  Krigstid,  og  hvor  man  f.  Eks.  tror  at  fremme  Ind-  eller  Ud- 
ladningens HurtiMied  ved  at  ind-  eller  udlade  fra  Enden  af  læng-ere  Tos^dele  —  dette 
gælder  specielt  Normalmilitærtoget  — ,  lægger  man  i  Fredstid  Vægt  paa  at  faa  Vogne, 
ved  hvilke  saadant  lader  sig  udføre;  man  sørger  da  ogsaa  for  at  faa  Hjælpemateriel  til 
at  forbinde  Vognene  indbyrdes  eller  til  i  øvrigt  at  gøre  de  aabne  Godsvogne,  hvorom 
der  da  næn'mest  er  Tale,  bedre  skikkede  til  Transport  af  Tropper,  Heste  og  Materiel.  I 
den  nyere  Tid  har  man  til  Transport  af  syge  og  saarede  anvendt  særlige  Hospitalstog, 
hvor  Vognene  ere  indrettede  paa  en  egen  Maade;  de  Lejer,  hvorpaa  de  syge  hvile,  op- 
hænges da  i  elastiske  Stropper  med  Gummiringe  eller  Spiralfjedre,  eller  Sengene  op- 
stilles paa  et  fjedrende  Underlag ;  et  Tog,  der  i  den  fransk-tyske  Krig  udrustedes  i  Køln, 
bestod  saaledes,  foruden  af  Vogne  for  det  mandlige  og  kvindelige  Betjenings-  og  Pleje- 
personale samt  for  Forraadssager  m.  m.,  af  i6  Sygevogne,  hver  med  8  Senge  i  2  Ræk- 
ker over  hinanden,  en  Bæmk  til  to  Mand  og  en  Kakkelovn,  en  Lægevogn  midt  imellem 
Sygevognen,  en  Salonvogn  for  let  saarede  Officerer,  3  Personvogne,  hvor  Sæderne  vare 
aftagne  for  at  give  Plads  til  12  Madrassenge  i  hver,  3  Personvogne  af  3djc  Klasse  for 
let  saarede  af  Underklasserne  —  ialt  29  Vogne,  indrettede  med  Døre  for  Enderne  til 
Passage  fra  Vogn  til  Vogn  og  med  Plads  til  164  haardt  saarede  og  152  let  saarede. 

Ved  Rekognoserings-  og  Sikringstjenesten  har  man  ogsaa  undertiden  benyttet  en- 
kelte Vogne  eller  Tog,  indrettede  paa  egen  Maade  til  Forsvar,  derved  at  Sidevæggene 
vare  forsynede  med  Jæn'nplader,  Madrasser  o.  s.  v.,  men  om  et  saadant  Tog  end  kan 
sikres  mod  den  fjendtlige  Ild,  er  Jærnbanesporet  dog  ikke  sikret  derimod. 

Hurtigheden,  hvormed  Transporterne  foregaa,  er  ved  enkeltsporede  Baner,  hvor  Krys- 
ning  med  Tog  i  modsat  Retning  kun  kan  finde  Sted  ved  Stationerne,  bestemt  ved  mindst 
det  dobbelte  af  den  Tid,  som  medgaar  til  at  gennemløbe  den  største  Afstand  mellem  2 
paafølgende  Krysningsstationer;  ved  dobbeltsporede  Baner  vilde  alene  Hensynet  til  Sik- 
kerheden fordre  10 — 15  Minutters  Mellemrum  mellem  de  enkelte  Tog;  flere  andre  Om- 
stændigheder gøre  sig  imidlertid  gæ-ldende,  og,  skal  Driften  vedvare  længere,  tør  man 
næppe  regne  mindre  end  45 — 60  Minutter  mellem  Togene;  men  selv  denne  Hurtighed 
vil  ikke  kunne  vedligeholdes  ud  over  højst  et  Par  Dage;  skal  Transporten  fortsættes 
endnu  længere,  vil  der,  efter  Erfaringer  fra  Krigen  1870 — 71,  kun  kunne  afsendes  indtil 
18  eller  12  Tog  daglig,  eftersom  Banerne  ere  dobbeltsporede  eller  enkeltsporede.  Et  tysk 
Armékorps  med  alle  de  til   Korpset   hørende    Institutioner   fordrede  éo — 70  Tog,  og  det 
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var  kun  ved  de  omhyggelige  Torberedelser,  som  vare  trufne,  at  man  drev  det  til  al 
transportere  et  Armékorps  ad  dobbeltsporet  Bane  i  ca.  3'/2  Dag  og  ad  enkeltsporet  Bane 
i  ca.  5  Vi  Dag.  I  10  Dage  havde  de  preussiske  og  nordtyske  Tropper  foretaget  deres 
Opmarch  ved  Grænsen,  idet  dog  3V2  Armékorps  af  de  længst  bortfjæ-rnedc  foreløbig  vare 
holdte  tilbage. 

Ogsaa  ved  Forsvaret  af  Nutidens  I'æ-stninger  ere  Jæ'rnbancrne  af  stor  Betydning,  da 
det  ofte  gælder  med  kort  Varsel  at  kunne  flvtte  de  store  Kanoner  fra  et  Sted,  der  er 
meget  udsat  for  Beskydning,  til  et  andet  Punkt,  hvor  Tjenden  ikke  saa  hurtig  kan  ind- 
skyde sig;  man  anlægger  derfor  allerede  i  Fredstid  Jærnbanespor  bag  Forsvarslinien,  og 
man  benytter  endog  saakaldte  »Batteritog«,  nemlig  Vogne  med  Kanoner,  dæ'kkede 
ved  et  Panser,  og  som  kunne  betjenes  paa  selve  Vognene;  der  har  saaledes  i  Danmark 
i  de  senere  Aar  vx-ret  gjort  Forsøg  med  saadanne  Vogne,  og  de  have  vist  sig  meget 
hensigtsmæssige,  idet  man,  saa  snart  Fjenden  har  indskudt  sig,  kører  et  nyt  Sted  hen, 
og  der  fortsætter  med  Skydningen  o.  s.  v. 

I  Danmark  har  der  alt  længe  eksisteret  en  permanent  Jærnbanekommission,  der  be- 
staar  af  Chefen  lor  Generalstabens  taktiske  Afdeling  som  Formand,  to  andre  General- 
stabsofficerer,  Chefen  for  Jæ'rnbanekompagniet  samt  to  af  de  højeste  civile  Jærnbane-Em- 
bedsmx'nd.  I  Krigstid  overtager  denne  Kommission  Styrelsen  af  Jærnbanevæsenet,  og  det 
Personale,  som  i  Fredstid  gør  Tjeneste  ved  Jærnbanerne,  indkaldes  ikke,  da  der  er  Brug 
for  dem  dér  otjsaa  i  Krigstid. 

Ved  Ingeniørregimentet  findes  et  sæ^rligt  Jærnbanekompagni,  der  er  forsynet  med  et 
stort  Materiel  af  Ramper,  Broer  o.  s.  v.,  beregnede  til  Ind-  og  Udladning  i  Jæ-rnbane- 
vognene  af  Tropper,  Vogne  og  Heste. 

Alle  Feltkompagniernc  kunne  anvendes  til  Istandsæ-ttclsc  og  Ødelæggelse  af  den  frie 
Bane  med  dens  Broer  og  Telegrafiedninger;  Jærnbanekompagniet  (5te  Kompagni)  er  der- 
imod særligt  uddannet  i  disse  Arbejder,  og  der  fordres  desuden  af  det,  at  det  skal  kunne 
udføre  alle  de  i  Felten  nødvendige  Jæ^rnbanearbejder,  først  og  fremmest  Stationers  0de- 
læ^ggelse  og  Istandsæ^ttelse,  ligesom  det  skal  kunne  lede  Bygningen  af  improviserede 
BaneHnier  og  Stationer.  Der  fordres  desuden  af  Jærnbanekompagniet,  at  det  i  Nødsfald 
selv  skal  kunne  afgive  Personel  til  at  ordne  et  Tog  samt  til  at  fremføre  det,  do<r  ikke 
til  at  betjene  Lokomotivet. 

Der  haves  i  Danmark  Materiel  til  straks  at  udruste  12  Normalmilitæ'rtog  (hvert  Tog 
til  I  Bataillon  eller  i  Eskadron  eller  i  Batteri).  Materiellet  bestaar  af  24  Ramper  samt  de 
fornødne  Broer,  der  lægges  fra  den  ene  Vogn  over  i  den  følgende  og  fastgøres  til  den 
ene  Vogn,  dernæ'st  Bomme  til  at  lukke  for  Vognene  og  Sejldug  til  at  stille  op  ved 
Hjælp  af  Jærnstivere  for  at  dæ^kke  dels  for  Solen,  dels  for  forbikørende  Tog,  der  ville 
kunne  forsknvkkc  Hestene  i  To"-et. 

Indladningen  sker  altid  fra  begge  Ender  af  Toget,  idet  Lokomotivet  spæ-ndes  fra; 
Mandskabet  anbringes  i  Midten,  Heste  og  Vogne  i  de  yderste  Vogne,  derpaa  lukkes 
\'ognene  saaledes  at  Passage  ikke  kan  finde  Sted  mellem  X'ognene  under  Kørslen. 


Inden  vi  slutte  dette  Afsnit,  skulle  vi  med  et  Par  Ord  omtale  et  ganske  ejendomme- 
ligt Forhold,  som  uden  Tvivl  er  ukendt  for  de  fleste  Mennesker,  Fagfolk  naturligvis  und- 
tagne:  det  store  Slid,  der  gaar  paa  Jæ>rnbaneskinnerne,  som  Følge  af  at  Togene  fare  hen 
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over  dem.  I  Belgien  har  man  for  nogle  Aar  siden  anstillet  omfattende  og  nøjagtige  For- 
søg for  at  komme  til  Klarhed  over,  hvor  stort  dette  Slid  egentlig  er,  og  det  har  vist 
sig,  at  hvert  Jærnbanetog  af  normal  Længde  og  med  normal  Hastighed  lader  Sporet 
lide  et  Vægttab  af  ca.  133  Gram  pr.  Km.  (o:  omtrent  i  Kilogram  pr.  dansk  Mil).  Da 
Jærnbanerncs  Lænigde  f.  T.  er  ca.  750000  Km.,  og  man  kan  regne,  at  hver  Linie  dag- 
Hg  passeres  i  Gennemsnit  af  10  Tog,  vil  der  saaledes  daglig  af  Jærnbanetogene  forvand- 
les ca.  I  MiUion  Kilogram  af  Skinnernes  Jæn-n  eller  Staal  til  Støv,  der  hvirvles  op  i 
Luften,  men  dog  snart  igen  falder  til  Jorden. 


Skibsfarten. 

Søfartens  Begyndelse.  Der  er  al  Anledning  til  at  formode,  at  Menneskene  paa  et 
tidligt  Punkt  af  Slægtens  Udvikling  have  begyndt  at  føle  Lyst  til  »at  se  sig  om  i  \'cr- 
den«,  enten  det  nu  har  været  Haabet  om  muligvis  at  skafte  sig  bedre  Livsvilkaar,  der 
har  vakt  deres  Vandrelyst,  eller  det  simpelt  hen  har  været  den  Nysgærrighed  eller  \'ide- 
begærlighed,  der  er  Menneskene  medfødt.  Det  er  jo  i  og  for  sig  saa  ganske  naturligt, 
at  det  Naturmenneske,  der  f.  Eks.  lever  i  en  Egn,  omgiven  af  Bjæ'rge  eller  høje  Bak- 
ker, en  Dag  faar  Lyst  til  at  skafte  sig  Underretning  om,  hvorvidt  der  muligvis  findes 
noget  bag  disse  Bakker  og  Bjx^rge,  og  i  saa  Fald,  hvad  det  vel  kan  være;  leve  saadanne 
Naturmennesker  paa  Bredden  af  et  større  Vandløb,  en  Sø  eller  et  Hav,  hvori  der  i  kor- 
tere eller  længere  Afstand  hæ'ver  sig  større  eller  mindre  Øer,  vil  det  ikke  vare  længe, 
førend  de  begynde  at  tæ^nke  over,  hvorledes  det  skal  blive  dem  muligt  at  komme  ud 
paa  disse  \'ande,  dels  for  at  komme  over  til  Øerne,  der  friste  deres  Nysgæ'rrighed,  dels 
for  at  bemægtige  sig  nogle  af  de  Dyr,  de  se  tumle  sig  saa  langt  borte  fra  Bred  og  Kyst, 
at  de  ikke  kunne  naa  dem  fra  Landjorden. 

Hvad  der  i  saa  Henseende  foregaar  den  Dag  i  Dag  hos  de  Folkeslag,  der  hidtil  ikke 
ere  blevne  berørte  af  Kulturen,  er  vist  nok  et  nogenlunde  tro  Billede  af,  hvad  der  er 
foregaaet  overalt  paa  Jorden  i  Menneskeslæ^gtens  tidligste  Barndom. 

Menneskene  kunne  ikke  have  været  længe  om  at  iagttage,  at  Træ  flyder  paa  Van- 
det og  er  i  Stand  til  at  bære  Genstande  af  en  vis  Vægt.  Det  har  da  ligget  næ-r  at  gøre  et 
Forsøg  paa  selv  at  lade  sig  bære  af  en  stor  Træstamme  eller  af  flere  Tntstammer  lagte 
ved  Siden  af  hverandre  —  og  »Tømmerflaaden«  i  dens  primitiveste  Form  var  saaledes 
opfunden. 

Livingstone  fortæller  om  et  afrikansk  Folk,  Bajijierne,  der  bygger  'Fømmerflaader  ved 
at  lægge  Palmestammer  over  hverandre  i  flere  Lag,  det  ene  paa  langs,  det  andet  paa 
tværs,  men  uden  at  sammenbinde  Stammerne;  de  bruge  disse  Flaader,  navnlig  naar  de 
gaa  paa  Jagt  efter  de  vældige  Flodheste,  og  de  have  vist  sig  meget  praktiske,  da  de  paa 
Grund  af  det  løse  Sammenhold  give  efter  overalt,  naar  den  jagede  Flodhest  søger  at 
vælte  Flaaden  og  styrte  sine  l"orfølgere  i  \'andct. 

Man  er  uden  Tvivl  forholdsvis  tidligt  bleven  ledet  til  at  anstille  Forsøg  med  Træ- 
stammer, der  ere  blevne  udhulede  enten  ved  Hjælp  af  Ild  —  hvad  der  rimeligvis  har 
været  Brug  i  den  første  Tid  —  eller  paa  et  senere  Stadium,  med  et  eller  andet  Redskab, 
en  Stenøkse  eller  Stenmejsel,  og  det  har  sikkert  ikke  varet  længe,  førend  man  har  fun- 
det paa  at  tildanne  et  Slags  Aarer  for  ikke  at  være  helt  afhængig  af  Strømmen,  og  her- 
fra til  Anbringelsen  af  et  Ror  har  Skridtet  ikke  været  langt. 

Mange  Steder  har  man  i  umindelige  Tider  forfæ-rdiget  smaa,  lette  Baade  af  Bark,  der 
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i  ét  Stykke  forsigtigt  er  bleven  skrællet  af  den  friske  Træstamme;  andre  Steder  har  man 
fra  de  æ4dste  Tider  brugt  oppustede  Dyrehuder  som  Underlag  for  Træstammer  og  har 
paa  denne  Maade  skaftet  sig  en  Tømmerflaade,  i  Stand  til  at  bære  en  meget  betydelig 
Vægt.  *) 

Grønlæ'ndernes  Kajah  er  bekendt  nok;  den  bestaar,  som  man  véd,  af  et  let  Træ-  eller 
l'iskebcnsstcl,  der  er  ovei'trukket  med  Sælhundeskind;  Baaden  er  helt  dækket  og  har 
kun  en  eneste  rund  Aabning,  stor  nok  til  at  et  Menneske  kan  pine  sig  ned  gennem  den, 
naar  Fartøjet  skal  ud  paa  Havet;  den  drives  frem  og  styres  med  stor  Behæmdighed  ved 
Hjælp  af  én  Aare,  der  lioldes  paa  Midten  og  har  et  Blad  i  hver  Ende.  En  Kajak  kænitrer 
kun  meget  vanskeligt  og  udmæn'kcr  sig  ved  en  overordentlig  ringe  Vægt;  sel\-  de  største 


Fig.   71.    En  grønlandsk  Kaja 


Fartøjer  af  denne  Art,  der  kunne  have  en  Længde  af  7  Meter,  veje  ikke  mere  end  1 5 
Kilogram. 

Efter  at  Menneskene  først  havde  vovet  sig  ud  paa  Vandet,  maa  de  snart  have  op- 
daget, at  Vinden  kan  bruges  til  at  drive  deres  Fartøj  fremad,  og  at  Vinden  virker  saa 
meget  mere  kraftigt  som  den  Flade  er  større,  hvorpaa  den  trykker.  Man  har  saaledes 
tidligt  opfundet  det  første  Sejl,  rimeligvis  først  af  flettet  Løvværk,  senere  af  et  Stykke 
Tøj. 

Det  har  rimeligvis  varet  temmeHgt  længe,  inden  man  har  gjort  Forsøg  paa  at  »bygge« 
Fartøjer,  det  vil  sige  Baade  eller  Skibe  sammensatte  af  Planker,  der  maatte  være  nogen- 
lunde kunstfæ'rdigt  tildannede  med  Mejsel  og  Økse.  Men  allerede  i  den  graa  Oldtid  har 
man  været  i  Stand  til  at  bygge  Skibe  af  anselig  Størrelse.  Man  har  saaledes,  for  blot  at 
næ-vne  et  Eksempel,  fundet  en  Afbildning,  der  fremstiller  et  Krigsskib  fra  ægyptisk  The- 
ben  fra  omtrent  1400  f.  Kr.  og  viser,  at  det  foruden  20  Mand  ved  Aarerne  og  en  ved 
Roret  kunde  have  adskillige  Bueskytter  om  Bord. 

')  Her  skal  i  Forbigaaende  nævnes,  at  flere  Hære,  først  den  russiske,  derpaa  den  tyske,  i  de  seneste  Aar  have  anvendt 
dette  ældgamle  Transportmiddel,  men  naturligvis  i  moderniseret  Form,  til  Overførelse  af  Tropper  over  temmeligt  brede 
Vandløb. 
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Efter  at  man  lorst  liavde  lært  sii;  Kunsten  at  sammentømre  et  Skib,  Lu  det  nær  at 
forsøge  sig  med  1-artøjer  af  stedse  større  Dimensidner. 

Fønikerne  maa  paa  deres  Langfiirter  til  alle  Middelhavslandene  ha\-e  haft  forholdsvis 
store  Skibe  til  deres  Raadighed,  de  græske  og  romerske  Skibe  vare  ogsaa  ofte  af  be- 
tvdelig  Størrelse.  Der  næ-vncs  et  vældigt  Skib,  som  Aar  264  f.  Kr.  blev  bygget  af  Hie- 
ron  II  af  Svrakus  og  fonvredes  til  l'tolemæ'os  II  af  Ægypten;  det  beskrives  som  en  svøm- 
mende Stad  med  HaveanLvg,  otte  høje  Taarne  og  en  Kastemaskine,  der  var  i  Stand  til 
at  udslynge  Stene  paa  5'/2  Centner  og  Pile  af  24  I-ods  Læ-ngde. 

Som  det  tydeligt  nok  fremgaar  af,  hvad  der  lier  er  sagt  og  yderligere  fremlyser  af  de 
vedføjede  Afbildninger,  vare  Oldtidens  Skibe  baade  i  1-orm  og  hele  Indretning  meget 
afvigende  fra  Nutidens;  dog    skal  der   her   næ'vnes,  at  en  al  vor  Tids  nveste  søtekniske 


Fig.  72.    Krigsskib  tVa  ægyptisk  Tlieben  c.   1400  t".   Kr.  (etter  en  gammel  Afbildning). 

Opfindelser,  Panserskibenes  Væ-dder,  simpelt  hen  er  en   forbedret   Kopi  af  den  Rambuk, 
der  var  anbragt  paa  mange  af  Oldtidens  Krigsskibe. 


Det  hovedsageligste  i  Søfiirtens  Teknik,  selve  Skibsskrogets  Form,  Kølen,  Sejlene  og 
Ankrene  er  af  gammel  Datum;  det  var  Middelalderen,  som  fuldkommengjorde  den  klas- 
siske Tids  Opfindelser. 

Selvfølgelig  have  Skibene  lige  fra  den  ældste  Tid  haft  meget  forskellige  Former,  ret- 
tende sig  efter,  hvorledes  de  nærmest  skulde  anvendes.  1-or  Handelsskibene  gjaldt  det 
navnlig  om  at  kunne  bæ^re  en  saa  stor  Mæ'ngde  Varer  som  vel  muligt,  og  det  kom  her 
ikke  saa  meget  an  paa  Hurtigheden.  Men  da  man  først  begyndte  at  anvende  Skibe  ogsaa 
i  Krigens  Tjeneste,  gjaldt  det  om  at  gøre  dem  særligt  hurtige  og  lette  at  manøvrere,  og 
de  byggedes  derfor  mere  langstrakte;  Romerne  kaldte  dem  paa  Grund  af  deres  Form 
naves  longæ  (Langskibe). 

Søvæ'senet  har  sikkert  nok  ikke  staaet  synderlig  højt  i  Oldtiden,  men  desto  mere 
maa  man  beundre,  at  den  Tids  fonikiske,  ægyptiske  og  græ^ske  Søfarere  vovede  sig  saa 
langt  ud  paa  Havene.  Det  er  utvivlsomt,  at  man  allerede  tidligt  liar  benyttet  Vinden 
som  Drivkraft,  men  man  har  dog  læ*ngc  kun  anvendt  et  enkelt  lille  Sejl,  der  kunde  hejses 
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En  romersk  Galej. 


paa  en  let  og  kort  Mast.  Det 
Fremdrivningsmiddel ,  der  laa 
nærmest,  var  Aarerne,  som  jo 
benyttes  omtrent  som  Hæn- 
derne, naar  man  svømmer. 

Skibene  selv  vare  i  Almin- 
delighed ikke  meget  store; 
hvad  de  manglede  i  Styrke  og 
Størrelse,  erstattedes  ved  deres 
store  Antal,  hvorved  det  blev 


muligt  at  føre  betydelige  Masser  af  Krigere  mod  Fjenden.  Kampen  Mand  mod  Mand  blev 
saaledes  altid  Hovedsagen  lige  som  under  Slagene  til  Lands.  Man  søgte  samtidigt  at  skade 
hverandre  saa  meget  som  muligt  ved  Bueskydning  og  Slyngekast  eller  ved  at  antænde  de 
fjendtlige  Skibe.  Den  Angrebsmaade,  der  anvendtes  hyppigst,  var  at  løbe  Modstanderen  i 
Sænk  ved  Hjælp  af  den  allerede  omtalte  Rambuk,  og  der  hørte  stor  Manøvredygtighed 
baade  til  at  anvende  denne  og  til  at  undgaa  dens  ødelæ^ggende  Stød. 

Efterhaanden  som  Angrebsmidlerne  udvikledes,  maatte  der  ogsaa  udfindes  Midler  til 
at  forøge  Forsvarsævnen  —  hvad  der  ganske  svarer  til  vore  Dages  Kamp  mellem  Ar- 
tilleri og  Panser.  Da  der  paa  de  større  Krigsskibe  blev  bygget  hele  Taarne,  hvorfra  Bue- 
skytter og  Slyngekastere  kunde  sende  en  Regn  af  Projektiler  ned  over  Modstanderens 
Dæk,  blev  det  nødvendigt  at  beskytte  det  stærkt  udsatte  Mandskab  ved  Brystværn  og 
dækkende  Tag,  og  for  at  modstaa  Rambukkenes  Ødelæggelser  beklædtes  Skibenes  Sider 
ofte  med  Jærn,  altsaa  et  Slags  Bepansring. 

Romerne  stræbte  jo  først  og  fremmest  efter  at  udvide  deres  Herredømme  paa  Land- 
jorden og  skænkede  derfor  ikke  Søvæsenet  nogen  større  Opmærksomhed,  men  da  de 
kom  til  Erkendelse  af,  at  det  var  nødvendigt  at  knuse  Kartagos  Magt,  toge  de  kraftigt 
fat  paa  Udviklingen  af  en  Flaade.  Et  strandet  kartageniensisk  Krigsskib  tjente  dem  til 
Model.  De  vare  dog  i  Begyndelsen  ikke  heldige  til  Søs,  men  da  Konsul  Cajus  Duilius 
havde  konstrueret  et  Appai'at,  h^'or^'ed  det  blev  muligt  paa  en  Maade  at  lænke  det  fjendt- 
lige Skib  til  Angriberen, 
ændrede  Søstriden  saaledes 
Karakter,  og  de  romerske 
Krigere  overvandt  de  kar- 
tageniensiske  Skibes  Besæt- 
ninger. Det  omtalte  Appa- 
rat bestod  i  en  meget  svær 
og  spids  Jærnvægt,  der  var 
ophængt  i  Masten  og  kun- 
de bringes  til  at  falde  ned 
paa  det  fjendtlige  Skibs  Dæ-k 
ved  at  give  Masten  en  Held- 


'^il 


ning    for 


over.    Samtidigt 


lagdes  der  Bro  over  til  det 
saaledes  fastholdte  Skibs 
Dæk,  og  paa  dette  udkæmi- 
pedes  den  afgørende  Strid. 


Fig.  74.   En  romersk  Galej.  (Efter  en  pompejansk  Mosaik). 
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I)c  romerske  Krigsgalejcr, 
som  cftcrhaanden  udvikledes 
til  stor  riildkommenhed,  dan- 
nede Forbilledet  for  de  fokken- 
de  Aarhundreders  Krigsskibe  i 
Middelhavet.  De  vare  indtil  50 
Meter  lange  og  kun  5  å  6  Me- 
ter brede. 

Benævnelsen  paa  de  for- 
skellige Slags  Galejer  rettede 
sig  efter  Antallet  af  Aareræk- 
kcrne :  Enradaarerne  (iniirenics) 
havde  saaledcs  kun  én  Rad 
Aarcr,  som  man  ser  det  paa  om- 
staacndc  Fig.  75 — 74;  Torad- 
aarcrne  (hiremes)  havde  to  Aare- 
rækkcr ,    Treradaarerne    ('/n/v- 


Fig.  75.  Treradaarer.  (Efter  et  Basrelief  fundet  i  Akropolis  Aar  1852) 

mes)  tre  (Fig.  75)  og  saa  fremdeles  quadrircmes  og  quinqiierernes. 

Galejerne  havde  kun  et  ringe  Dvbgaaende  og  vare  temmeligt  fladbundede,  saa  at  de 
kunde  trækkes  paa  Land;  dette  omtales  f.  Eks.  i  Cæsars  Kommentarer:  efter  Overfarten 
til  England  trak  han  hele  sin  Flaade  paa  Land  og  forskansede  den  i  sin  Lejr. 

Søfartens  Udvikling  i  Norden.  Af  de  allcr  ældste  Beretninger,  vi  have  om  vore  For- 
fædre, fremgaar  det,  at  de  færdedes  paa  Havet  i  aabne  og  meget  skrøbelige  Baade,  der 
i  Beg}-ndelsen  vist  næ'ppe  have  væ'ret  andet  end  udhulede  Træstammer.  Senere  synes 
det,  som  om  man  har  beg^'ndt  at  bygge  Baade  ved  at  trække  Dyrehuder  over  tynde 
Spanter,  omtrent  saaledes  som  Grønlænderen  endnu  forfærdiger  sin  Kajak.  Man  antager 
ogsaa,  at  de  havde  Fartøjer,  som  flettedes  af  Vidier  og  fremdreves  med  Sejl.  Baadene 
vare  kun  smaa,  luer  kun  beregnet  paa  to  eller  tre  Mennesker,  men  Nordboerne  vare 
allerede  i  de  ældste  Tider  dristige  Sømænd,  og  med  disse  Smaabaade  foretoge  de  meget 
lange  Farter. 

Nordboernes  Baade  ud- 
mærkede sig  allerede  tidhgt 
ved  fortrinlige  Former:  Aar 
1863  fandt  man  i  Nydams 
Mose  i  Sønderjylland  flere 
Baade  sammen  med  romer- 
ske Pengestykker,  der  vare 
prægede  i  Begyndelsen  af 
det  3.  Aarhundrede,  og  for- 
skeUige  Oldsager,  der  tyde- 
ligt nok  godtgjorde,  at  disse 
Baade  maa  have  ligget  der 
i  over  halvandet  Tusinde 
Aar.   Der  fandtes   bl.  a.  en 

prægtig    Egebaad    (Fig.    77)  Pig.  76.  Baadcbygning  i  Norden  ;  ældre  Tid.  (Stammen  udhules  ved  Hjxlp  af  Ild). 


94  OPFINDELSERNES  BOG 

til  28  Aarer,  ikke  mindre  end  26  Meter  lang  mellem  Stævnenes  Yderspidser  og  3V2 
Meter  bred  midtskibs;  den  var  klinkerbyggct*)  af  11  mægtige  Egeplanker,  og  den  15 
a  16  Meter  lange  Baadplanke  var  formet  af  et  eneste  Træstykke.  Plankerne  vare  med 
Basttove  bundne  fast  til  Spanterne. 

Baadens  Form  minder  om  den  Beskrivelse,  Tacitus  nogle  Menneskealdre  tidligere 
har  givet  af  Sørøvernes  Skibe. 

Nydamsbaadenc  have  i  øvrigt  stor  Lighed  med  de  udmærkede  Baade,  som  endnu 
bruges  paa  Vestk3"sten  af  Norge,  paa  Færøerne  og  paa  Island. 

Under  Hengist  og  Horsa  foretoge  Anglerne  Aar  449  deres  Tog  til  Britannien  med 
saakaldte  Langskibe,  som  da  for  første  Gang  synes  at  have  været  brugte  her  i  Norden. 
Senere  udvikledes  Skibenes  Former,  og  de  Skibe,  Bargos  eller  Barkas,  hvormed  Nor- 
mannerne foretoge  deres  bekendte  Søfivrter,  have  vistnok  allerede  haft  en  ganske  anselig 
Størrelse,  om  de  end  kun  kunne  betegnes  som  Smaaskuder  i  Sammenligning  med,  hvad  vor 


Fig.   77.    Baaden  fra  Nydams  Mose.   (4de  Aarhiiiidrede). 

Tids  Skibsbygningskunst  er  i  Stand  til  at  præestere.  Kun  af  og  til  nævnes  et  eller  andet 
Skib,  der  har  vakt  Opmærksomhed  paa  Grund  af  sin  usædvanlige  Størrelse.  Saaledes 
havde  det  Skib,  hvormed  Ørvar  Odd  sejlede  til  Elfvaskiir,  en  Besætning  paa  loo  Mand, 
og  i  det  5.  og  6.  Aarhundrede  forekomme  Skibe  med  250  Mand. 

Skibene  her  i  Norden  vare  af  flere  Slags  med  særskilt  Bygningsmaade,  efter  som  de 
skulde  anvendes  til  Handel  eller  i  Leding;  ofte  vare  de  byggede  saaledes,  at  de  kunde 
benyttes  baade  som  Handels-  og  Krigsskibe.  De  største  Krigsskibe  kaldtes  Drager,  fordi 
Forstævnen  havde  Form  af  et  Dragehoved,  Agterstævnen  som  en  snoet  Dragehale.  Ellers 
vare  de  i  Almindelighed  ens  for  og  agter;  dog  iindes  der  senere  paa  Normannernes 
Skibe  en  Opbygning  (Kastel)  for  ude,  hvor  Bueskytterne  og  Slyngekasterne  havde  deres 
Plads.  Undertiden  havde  de  et  Halvdæk  for  og  agter,  og  den  midterste  aabne  Del  af 
Skibet  var  da  dækket  af  et  SejL  Som  oftest  havde  de  kun  en  Mast  med  et  Raasejl;  der 
fortælles  dog  om  Vikingeskibe  med  Sejl  baade  for  og  agter.  Sejlene,  der  kaldtes  »Dra- 
gens Vinger«,  vare  snart  sorte,  snart  af  lysere  Farver.  Ankrene  vare  omtrent  som  nu  til 
Dags,  dog  uden  Ankerstok.  Roret  var  en  bred,  spadeformet  Aare,  der  endte  med  et 
Haandtag,  hvormed  der  styredes,  og  var  anbragt  paa  Skibets  højre  Side.  Denne  Side  af 
Skibet  kaldtes  derfor  Styrbord,  medens  den  anden  Side  kaldtes  Bagbord,  fordi  Rorgænge- 
ren vendte  Bagen  til  den. 

*)  Klinkerbyggct  kaldes  den   Ba.id,  hvor  Klædningsplankcrne  ligge  med  Kanterne  over  hverandre. 
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De  mindre  Krigsskibe  kaldtes  Snekker,  Skuder  cig  IJarker.  Af  Handelsskibene  vare 
Knorrer  de  hurtigste  og  bru^^tes  derfor  undertiden  som  Krij^sskibe.  De  tunw  oij  lansr- 
somme  Lastdragere  kaldtes  Byrdinger.  At  Nordboerne  saalcdcs  byggede  forskellige  Slags 
Skibe,  viser,  at  de  havde  god  hidsigt  i  Skibsbygningskunsten. 

De  Langskibe  eller  Drager,  der  senere  bleve  almindelige  i  Norden,  havde  en  Række 
Aarer  og  en  Besætning  af  30  til  120  Mand;  kun  undtagelsesvis  vare  de  større;  saaledcs 
Olaf  Trygvasons  berømte  »Ormen  hin  lange«,  der  efter  Beskrivelserne  har  vædret  50 
Meter  langt  i  Kolen,  med  forgyldte  Stx'vne,  52  Aarer  paa  h\'er  Side  og  med  544  Mands 
Besæ'tning.  l"ra  Slaget  ved  Svolder  omtales  ogsaa  Erik  Jarls  Skib  »Jæ-rnbardcn«,  der  var 
et  formeligt  Panserskib,  idet  det  fra  \''andgangen  og  op  efter  var  beslaact  med  Jæ-rn. 

I  det  liele  synes  Søkrigsvæsenet  at   have  vædret   ordnet   systematisk  i  Norge  tidligere 


Fig.  78.   Nordiske  Drager. 

end  i  Danmark;  Hakon  Adelstens  Ledingslov  bestemmer  saaledes  det  Antal  Skibe,  de 
forskellige  Landsdele  skulde  stille. 

Da  Kong  Alfred  den  store  af  England  byggede  en  Flaade  for  at  værge  sig  mod  de 
Danskes  Angreb,  af  hvilken  Grund  han  kaldes  den  engelske  Flaades  Fader,  tog  han  Mid- 
delhavsskibene  til  Forbillede  for  sine  Fartøjer;  han  fik  saaledes  Skibe,  der  vare  kvngere, 
højere  og  hurtigere  end  Nordboernes,  men  ikke  saa  gode  Søskibe  som  deres. 

De  Skibe,  \'ilhelm  Erobreren  benyttede  paa  sit  Tog  til  England  Aar  1066,  vare  kun 
smaa;  det  største  af  dem  synes  ikke  at  have  væ>ret  mere  end  20  Meter  langt,  5  Meter 
bredt  og  med  højst  100  Mands  Besæ'tning. 

Paa  de  bekendte  Tapeter  i  Bayeux  ere  Vilhelm  Erobrerens  Skibe  afbildede.  Fig.  79 
er  en  Gengivelse  af  et  Par  af  dem,  og  den  passer  godt  til  Beskrivelserne  af  Nordboer- 
nes æ-ldste  Krigsskibe.  Man  vil  hvg^^c  Mæ-rke  til  de  høje  Stæn-nc,  til  Skjoldene  langs 
Siderne  til  \'æ'rn  mod  Pileskud  og  Slyngekast  og  til  Roret  paa  den  styrbords  Side.  — 

Efter  \'ikingefarternes  Ophør  synes  hiteressen  for  Skibsbygningskunsten  at  have 
tabt  sig  her  i  Norden,  og  det  er  først  langt  ind  i  Middelalderen,  at  man  begyndte  at 
bygge  Skibe  af  større  Dimensioner. 
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Skibet,  specielt  Sejlskibet  i  Søen.  Et  Skib,  men  i  Særdeleshed  et  Sejlskib  har  stor 
Liglied  med  en  ædel  Ganger.  Skulle  de  kunne  udvikle  alle  deres  gode  Egenskaber,  be- 
høve de  begge  at  styres  med  Dygtighed,  og,  lige  som  Rytteren  har  størst  Herredømme 
over  og  drager  mest  Nytte  af  den  Hest,  hvis  Ejendommelighed  han  har  lært  at  kende, 
saaledcs  er  det  ikke  mindre  vigtigt  for  Sømanden  nøje  at  kende  sit  Skib.  Thi  dette  har 
virkelig  ogsaa  et  Slags  individuelle  Egenskaber,  baade  Fortrin  og  Mangler.  Der  kan 
findes  Skibe,  med  hvilke  en  bestemt  Manøvre  let  kan  foretages,  medens  der  kan  findes 
andre,  med  hvilke  det  falder  vanskeligt,  uden  at  man  dog  kan  paapege,  hvor  Aarsagen 
dertil  ligger.  Det  kan  endogsaa  hæmde,  at  to  Skibe,  der  ere  byggede  nøjagtig  efter 
samme  Tegning  af  samme  Skibsbygger,  og  som  begge  ere  taklede  paa  selv  samme 
Maade,  dog  kunne  være  meget  forskellige  Sejlere. 

Den  Kunst,  der  gaar  ud  paa,  i  hvilket  som  helst  givet  Øjeblik  at  benytte  Sejl  og 
Ror  saaledes,  at  man  derved  giver  Fartøjet  den  tilsigtede  Bevægelse  og  Hastighed  lige 
som  ogsaa  den  rigtige  Retning,  kaldes  Sømandsskab.    At  anvende  Vinden  til  at  drive 


g.   79.   Vilhelm   Erobrerens  Skibe,   fremstillede  paa   de   bekendte   Bayeux   Tapeter. 


et  Skib  fremad  er  noget,  der  ligger  saa  nær,  at  man  sikkert  meget  tidligt  har  benyttet 
Sejl,  og  denne  Opfindelse  er  uden  Tvivl  sket  ganske  selvstændigt  paa  forskellige  Steder 
af  Jordkloden.  I  Begyndelsen  var  denne  Opfindelse  naturligvis  kun  lidt  udviklet,  saa- 
ledes som  det  endnu  er  Tilfældet  hos  Folkeslag,  der  staa  paa  et  meget  lavt  Kulturtrin;  et 
Tæppe  eller  et  Stykke  Tøj,  der  var  udspændt  paa  en  Tømmerflaade  eller  en  lille  Baad, 
var  alt. 

I  det  foregaaende  Afsnit,  der  omhandler  Søfartens  Udvikling,  have  vi  givet  Afbild- 
ninger af  adskillige  gamle  Fartøjer,  paa  hvilke  man  kan  spore  en  UdvikUng  fra  det 
simple  til  det  mere  sammensatte.  Nærmest  tænkte  man  blot  paa  at  forøge  Sejlenes  An- 
tal, men  i  Oldtiden  kendte  man  ikke  noget  til  en  Manøvreringskunst,  der  forstaar  at 
give  Skibet  forskeUige  Bevægelser  ved  at  stille  Sejlene  paa  forskellig  Maade,  og  som  er 
i  Stand  til  at  benytte  selv  den  ugunstigste  Vind.  Man  sejlede,  saa  længe  Vinden  var 
gunstig,  og  kastede  Anker,  naar  den  vendte  sig,  eller  naar  Kystens  Form  gjorde  en  an- 
den Retning  nødvendig;  man  fjæ-rncdc  sig  ikke  gerne  fra  Kysten.  Under  Vindstille,  eller 
naar  der  ikke  var  for  stærk  Modvind,  hjalp  man  sig  frem  med  Aarerne.  Man  søgte  des- 
uden at  undgaa  Natsejlads  og  tyede  hellere  ind  til  Kysten  for  at  overnatte  dér.  En  læn- 
gere Rejse  paa  Middelhavet,  som  man  nu  til  Ende  bringer  paa  nogle  faa  Dage,  kunde  i 
Oldtiden  udknuve  lige  saa  mange  Maaneder,  som  der  nu  behøves  for  at  sejle  Jorden  rundt. 
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1  det  Ijærnc  Osten,  i  Indien  og  Kina,  tandtes  der  en  selvstændig  Kultur,  som,  hvad 
Udviklingen  af  Søvæsenet  angaar,  vistnok  i  Begyndelsen  har  holdt  Skridt  med  de  vest- 
lige Stater.  Efter  hvad  den  berømte  rejsende  Marco  Polo  beretter,  fiindtes  der  nemlig  i 
det  13.  Aarhundrede  i  de  indiske  Farvande  Skibe,  der  vare  taklede  omtrent  som  de  euro- 
pæiske. Men  medens  disse  efterhaanden  bleve  mere  fuldkomne,  bleve  de  østasiatiske 
staacnde  paa  samme  Punkt.  I  SammcnHgning  med  vore  Skibe  crc  de  klodsede  og  uprak- 
tiske. 

Sejlekunsten  og  Søfarten  i  Almindelighed  havde  en  meget  lang  Barndom:  først  da 
man  for  to  Aarhundredcr  siden  begyndte  at  tage  Teorien,  Mekanikens  Love,  til  Hjæ'lp, 
betraadtc  man  den  Bane,  hvorpaa  man  siden  har  kunnet  gaa  frem  fra  den  ene  For- 
bedring til  den  anden,  indtil  den  naaede  vort  nuværende  Standpunkt.  Teorien  maatte 
belæ-re  om,  at  de  hidtil  brugte  Skibe  med  deres  høje  Skrog  og  forholdsvis  ringe  Dyb- 
gaaende  vare  saa  uhensigtsmæssige  som  vel  muligt.  Ved  deres  ringe  Stivhed  vare  de 
nemlig  i  og  for  sig  ikke  videre  sødygtige,  og  deres  Sejlmasse  kunde  blot  bidrage  til  at 
gøre  dem  endnu  mere  udsatte  for  Farer,  navnlig  Kæntring.  Hine  Tiders  Sømandskunst 
bestod  derfor  hovedsagelig  i  at  liolde  Skibet  for  Vinden,  det  vil  sige  at  styre  saaledes, 
at  \'inden  ikke  kom  til  at  træfie  Skibet  fra  Siden.  Men  naturligvis  \ilde  man  ikke  altid 
sejle  derhen,  hvor  Vinden  blæste,  og  man  maatte  da  benytte  Sidevinden.  I  saadanne 
Tilfælde  blev  man  da  nødt  til  at  mindske  Sejl,  som  om  man  havde  været  ude  i  en  rig- 
tig Storm.  Herved  tabte  man  det  meste  af  den  Fordel,  man  ellers  kunde  have  haft  af 
den  store  Sejlflade,  og  derfor  mindskedes  ogsaa  Skibets  Fart.  Under  en  virkelig  Storm 
var  Skibet  med  sin  høje  Rejsning  let  udsat  for  at  kæ-ntre,  selv  om  alle  Sejl  vare  be- 
slaaede,  og  saadanne  Ulykker  indtraf  ogsaa  tit  nok.  Inden  man  kunde  gøre  en  mere  Iri 
og  mangesidig  Anvendelse  af  Sejlene,  var  det  absolut  nødvendigt,  at  man  forlod  den 
gamle  Bygningsmaade  og  gik  over  til  Nutidens  mere  praktiske  Skibsformer,  der  ikke 
skyde  mere  end  nødvendigt  op  over  Vandfladen  og  stikke  dybere,  hvorved  der  jo  op- 
naas  en  betvdehijcre  Stivhed. 

Sejlskibets  Bevægelsesorganer  ere  saaledes  Roret  og  Sejlene.  Rorets  Evne  til  at 
styre  Skibet  kan  selvfølgelig  kun  vise  sig,  naar  dette  er  i  Gang.  Rorets  Drejning  til  Si- 
den, hvorved  dets  plane  Flade  stilles  skraat  mod  Vandet,  har  til  Følge,  at  Skibets  Agter- 
ende  drejer  sig  til  den  modsatte,  dets  Forende  altsaa  til  den  samme  Side  som  Rorets 
Flade.  Naar  Skibet  nu  har  faaet  sin  ny  Retning  —  Sejlenes  Stilling  kan  samtidig  væ-re 
bleven  forandret  —  bringes  Roret  tilbage  i  sin  sæd\'anlige  Stilling,  hvor  det  paa  en 
Maade  udgør  en  Fortsættelse  af  Kølen.  Drejede  man  Roret  saa  meget,  at  det  kom  til 
at  danne  en  ret  Vinkel  med  Skibets  Køl,  vilde  det  væ-re  en  betydelig  Hindring  for  Far- 
ten uden  dog  at  gøre  større  Nytte.  Selv  naar  Roret  kun  danner  en  ringe  \'inkel  med 
Skibets  Køl,  kan  man  tydehgt  mæ-rke  dets  hæmmende  Virkning,  og  man  benytter  det 
derfor  heller  ikke  oftere  end,  naar  det  er  aldeles  nødvendigt  for  at  holde  Skibet  paa  sin 
Kurs. 

Sejlenes  Benyttelse  for  at  kunne  føre  Skibet  frem  i  en  bestemt  Kurs  og  for  at  vende 
det  i  paakommendc  Tilfæ^lde  udgør  en  væsentlig  Del  af,  hvad  en  Sømand  maa  lære;  en 
nøje  Redegørelse  herfor  maa  søges  i  specielle  Fagbøger,  og  vi  maa  her  indskrænke  os 
til  nogle  Antydninger  i  den  nævnte  Retning.  Man  vil  kunne  gøre  sig  en  I"orestilling 
om,  hvor  indviklet  Æmnet  er,  naar  man  hører,  at  en  Tremaster  kan  føre  over  30  for- 
skellige  Sejl.   De   anvendes  dog  sjæ'ldent  alle  paa  en  Gang;  Sømanden  vælger  dem,  der 
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Fig.   80.    Hvorledes    samme  Vind  kan   benyttes  til  for- 
skellige Kurser. 
(Pilen  antyder  Vindens  Retning);  a  6  Streger;   />  Bide- 
vind ;  c  2  Streger  rumt ;  d  4  Streger  rumt ;  c  6  Streger 
rumt;  /8  Streger  rumt;  g  10  Streger  rumt  (plat). 


i  det  givne  Tilfælde  forekomme  ham  mest  pas- 
sende; han  maa  derfor  til  Bunds  kende  Virknin- 
gen saavel  af  hvert  enkelt  Sejl  som  af  dem  alle 
tilsammen. 

Det  simpleste  —  og,  som  man  maaske  kunde 
antage,  ogsaa  det  heldigste  —  Tilfælde  er,  naar 
Skibet  har  Vinden  ret  bag  fra  (Fig.  80)  og  saaledes 
gaar  ret  for  Vinden  (plat).  I  dette  Tilfælde  skulle 
Raasejlene  naturligvis  staa  lodret  paa  Skibets  Mid- 
terlinie paa  Længden  eller  Diametralplanet,  altsaa 
paa  tværs  (firkant).  Det  er  imidlertid  indlysende, 
at  den  tredobbelte  Række  Sejlflader  paa  en  Tre- 
master vil  hindre  dem  i  at  gøre  sig  fuldt  gæl- 
dende, da  de  agterste  Sejl  dække  og  tage  Vinden 
fra  dem,  der  ere  foran  for.  De  Sejl,  der  ere  hin- 
drende og  unyttige  under  denne  Sejlads,  f.  Eks. 
de  trekantede  Stagsejl,  der  ere  udspændte  i  Skibets  Længderetning  —  anvendes  ikke  i 
saa  Tilfælde,  men  derimod  blot  de  forreste  Masters  Sejl.  Er  Kulingen  derhos  ikke  for  stiv, 
søger  man  at  faa  noget  bedre  Fart  ved  at  sætte  Læsejl  til.  Sædvanligvis  opnaar  man  ikke 
saa  stor  Fart,  naar  Vinden  kommer  ret  agter  fra,  som  naar  den  kommer  lidt  ind  paa  Si- 
den (Laaringen),  eller  naar  man  gaar  med  halv  Vind,  thi  da  kan  man  benytte  alle  Sejl. 
Ved  »halv  Vind«  forstaas  en  Vind,  som  blæ^ser  lodret  paa  Skibets  Kurs  og  altsaa  træffer 
dets  ene  eller  anden  Side  lodret.  Der  findes  saaledes  altid  to  hinanden  modsatte  Vinde, 
der  i  ret  Vinkel  give  lige  god  Fart,  hvad  enten  man  sejler  i  den  ene  eller  den  mod- 
satte Retning.  Heraf  vil  det  altsaa  være  indlysende,  at  to  Sejlskibe  kunne  benytte  den 
samme  Vind  til  aldeles  modsatte  Kurser,  saa  at  de,  hvad  der  jo  sker  hver  Dag,  mødes 
paa  deres  Rejser.  Det  ene  af  dem 
benytter  Vinden  som  venstre,  det 
andet  som  højre  Sidevind.  Et  Skib, 
der  mangler  Ræer  og  kun  fører 
trekantede  eller  trapezformige  Sejl, 
ja  selv  den  mindste  Baad  med  et 
eneste  Sejl,  følger  de  samme  fy- 
siske Love  som  Tremasteren  med 
sin  tunge  Scjludrustning. 

Et  Skib,  hvis  Ræer  med  dertil 
hørende  Sejl  sidde  lige  tværskibs, 
kan  naturligvis  ikke  benytte  en 
Sidevind,  saa  længe  Sejlene  have 
den  nævnte  Stilling,  thi  Vinden 
vilde  jo  blot  træffe  Sejlenes  Kan- 
ter. Ræ^er  og  Sejl  maa  derfor  først 
vendes  (brases)  saaledes,  at  de  kom- 
me i  den  fordelagtigste  skraa  Stil- 
ling  med  Vinden    paa   Bagsiden. 

Det     er    let    at    indse,     at     Sejlene,  Fig.   Si.  Kompasrose   med   Gradinddeling. 


SKIRSl'ARTEN 


99 


med  \'indcn  lige  ind  fni  Siden,  \ille  virke 
fordelagtigst,  naar  de  stilles  saaledes,  at  de 
omtrent  halvere  den  rette  \'inkel,  som  Ski- 
bets Kurs  og  \'indens  Retning  danne  med 
hinanden.  Et  Skib,  der  f.  Eks.  vil  sejle  vester- 
ud med  svdlig  \'ind,  maa  derfor  brase  Ræer 
og  Sejl  i  Retningen  Sydvest  til  Nordost,  eller 
»fire  Streger«,  som  det  hedder  paa  Sømands- 
sproget.  Sømandens  Kompas  er  nemlig,  for- 
uden med  den  almindelige  Inddelin«^  i  Gra- 
der,  ogsaa  forsynet  med  en  anden  i  32  Stre- 
ger, af  hvilke  der  altsaa  falder  8  paa  hver 
af  Cirklens  Fjerdedele.  Med  den  nævnte  Sejl- 
stilUng  driver  den  svdlige  \'ind  Skibet  fremad, 
medens  den  vilde  drive  det  tilbage,  hvis  Sejl- 
stillingen var  den  modsatte,  fra  Nordvest  til 

Sydost.   Derimod  \ildc  sidstnævnte  Stilling  naturligvis  væ-re  den  eneste 

I  rigtige,  naar  \'inden  var  nordlig  i  St-edet  for  sydlig. 

Naar  to  Skibe  saaledes  paa  Grund  af  forskellig  Sejlstilling  kunne  sejle 
i  modsatte  Retninger,  kan  man  let  beregne,  hvad  Følgen  bliver,  naar  man 
paa  et  Skib,  der  er  i  fuld  Fart,  braser  en  Del  af  Sejlene,  som  om  man 
vilde  gaa  baglængs,  altsaa  med  Vinden  paa  Forsiden.  Saa  snart  de  første 
Sejl  paa  denne  Maade  ere  brasede  bak,  sagtner  Skibet  sin  Fart,  og,  naar 
Manøvren  er  fuldført,  naar  de  frem-  og  tilbagedrivende  Kræfter  ere  lige 
store,  ligger  Skibet,  som  Følge  deraf,  næ^sten  ganske  stille.  At  ligge 
bak  eller  ligge  opbrast,  som  det  kaldes  i  Sømandssproget,  anvendes  f.  Eks.  naar  to 
Skibe,  der  møde  hinanden,  ønske  at  gøre  hinanden  Meddelelser  (i  saa  Tilfælde   udtørc 


Fig.  82.    Kinesisk  Konip.is. 


Fig.  85.  Ligge  bak. 
(Pilen  antyder  Vin- 
dens Retning). 


Fig.   84.  En  Fregat,  der  ligger  bak  for  at  l.ige   Lods  om   Bord,  og  tn  Brig,  der  sejler  plat  (med  Vinden   ret  agter  ind). 
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de   selvfølgelig   begge   to   denne  Manøvre)   eller  naar  et   Skib   skal  tage  Lods  om  Bord 
(Fig.  83  og  84). 

Kommer  Vinden  ikke  lige  fra  venstre  (bagbords  Side)  eller  lige  fra  højre  (styrbords 
Side)  men  under  en  mere  eller  mindre  spids  Vinkel  med  Linien  ret  agter  ud,  er  det  ind- 
lysende, af  hvad  der  er  sagt  i  det  foregaaende,  at  Sejlene  kunne  faa  en  Vinkelstilling,  der 
svarer  til  enhver  Streg.  Indenfor  den  Halvcirkel,  der  kan  tænkes  slaaet  ret  tværs  ud  paa 
Styrbordssiden  agter  om  til  ret  tværs  ud  paa  Bagbordssiden,  ligger  der  saaledes  kun 
Vinde,  der  ere  gunstige  for  Farten;  de  fordelagtigste  ligge  dog  ikke  lige  agterud  eller 
lige  paa  Siden,  men  snarere  midt  mellem  disse  to  Retninger.  For  den,  der  skal  sejle 
vester  ud,  er  en   Sydost-  eller  en  Nordostvind  den  mest  velkomne,  da  disse  Vinde  bedst 


Fig.   85.   Barkskib,  der  sejler  rumskøds;  i  Forgrunden  en  Lodsbaad  og  en  Kostvager. 

fylde  alle  hans  Sejl,  og  hver  Kvadratfod  Dug,  der  kan  bringes  til  at   bære,  forøger  Ski- 
bets Fart. 

Fæste  vi  vor  Opmærksomhed  paa  den  Halvcirkel,  der  kan  tænkes  slaaet  fra  ret  tværs 
ud  paa  Styrbordssiden  for  om  til  ret  tvæ^rs  ud  paa  Bagbordssiden,  vil  det  være  indly- 
sende, at  vi  ret  for  ud  blot  kunne  møde  fuld  Modvind.  De  yderste  Dele  af  Halvcirklen, 
de,  der  grænse  op  til  Sidevindene,  frembyde  altid  nogle  Udveje  til  at  komme  frem,  og 
i  det  mindste  kan  man  fra  de  to  første  Streger  fra  tværs  paa  begge  Sider,  altsaa  fra  en 
Fjerdedel  af  Kvadranten,  yderligere  opfange  brugbar  Vind.  En  sydlig  Vind,  der  driver 
Skibet  vester  ud,  kan  saaledes  gaa  endnu  to  Streger  længere  til  Vest,  uden  at  Skibet 
derfor  behøver  at  falde  ud  af  sin  vestlige  Kurs;  der  udkræves  blot,  at  det  i  en  tilsva- 
rende Grad  stiller  sine  Sejl  endnu  mere  skraat  end  før.  Gaar  Vinden  imidlertid  endnu 
mere  vestlig,  nemlig  over  Sydsydvest,  bliver  Vinklen  mellem  Vindens  og  Kursens  Ret- 
ningslinier for  spids.  Den  fordelagtige  Virkning  ophører,  og  Skibet  har  nu  ingen  anden 
Udvej  end  at  krysse,  det  vil  sige  gaa  i  Zigzag.  Skibe,  der  benytte  saadanne  Vinde, 
siges  at  sejle  bide  vind,  eller,  for  at  betegne  den  yderste  Grænse,  klods  bide  vind. 
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lin  Raasejlcr  (et  Skib,  hvis  Sejl  er  anbragt  under  Ræer)  ligger  saaledes  omtrent  6 
Streger  fra  Vinden  (Fig.  80  b.)  —  o:  Skibets  Midterlinie  danner  en  Vinkel  med  Vin- 
dens Retning  af  6  Streger  —  naar  Skibet  ligger  bidevind.  Ræerne  brases  saa  tæ-t  til  Van- 
terne som  muligt  og  danne  da  en  Vinkel  af  2V2  Streg  med  Skibets  Midterlinie,  medens 
Vindens  Indfaldsvinkel  i  Sejlet  bliver  3 Vi  Streg.  Dette  er  den  mindste  Indfaldsvinkel, 
hvormed  Vinden  kan  bringe  Sejlet  til  at  staa  fuldt  eller  bugne  ud  forefter.  Kommer 
Vinden  næTmere  langs  med  Sejlet,  kommer  dette  til  at  staa  levende.  Kommer  Vin- 
den paa  Forkant  af  Sejlet,  saaledes  at  det  bugner  ud  agter  efter,  siges  Sejlet  at  staa 
bakt. 

Naar  et  Skib,  der  ligger  bidevind,  falder  af  til  plat,  altsaa  Vinden  ret  agter,  maa  det 
følgelig  dreje  10  Streger.  Samtidig  skulle  Ræerne  brases  op,  til  de  staa  firkant,  altsaa 
5Vs  Streg.  Heraf  følger  den  Regel,  at  for  hver  Streg,  man  kommer  bort  fra  Bidevinds- 
kursen,  skal  man  brase  Rx^erne  V2  Streg.  For  at  betegne,  hvorledes  et  Skib  sejler,  siges 
det  at  sejle  rumskøds  eller  at  ligge  1,  2,  3  o.  s.  v.  Streger  rumt,  efter  som  det  ligger 
I,  2,  3  o.  s.  v.  Streger  fra  Bidevind  (Fig.  80  c — f 

og  Fig-  85). 

I  øvrigt  er  det  forbavsende,  i  alt  Fald  for  de 
uindviede,  hvad  der  kan  bringes  ud  af  saadanne 
Vinde,  der  blæse  fra  foran  for  tværs,  og  hvor  Ski- 
bet ligesom  presses  frem  mellem  modstræbende  og 
fremhjælpende  Knæfter.  Hvad  der  opnaas,  overtræf- 
fer  undertiden  cndogsaa,  hvad  Teorien  giver  An- 
ledning til  at  vente;  thi  et  Skib,  der  sejler  paa 
denne  Maade,  kan  opnaa  en  Hastighed,  der  er  over- 
raskende i  Forhold  til  det  ringe  Sejlpres.  Jo  mere 
skraat  en  Plade  træffes  af  en  Vind,  desto  mindre 
vil  den  naturligvis  kunne  opfange  dens  Tryk.  Men 
selv  det,  der  opfanges,  virker  kun  til  Dels  fordelagtigt:  Kraften  deler  sig  —  teoretisk 
talt  —  paa  Skraaplanet  i  to  Dele,  af  hvilke  den  ene  virker  i  den  Retning,  Skipperen  vil, 
den  anden  derimod  i  en  Retning,  lodret  paa  Kursen  (Fig.  86).  Ogsaa  Skroget,  Masterne 
og  Takkelagen  frembyde  mange  Flader  for  Vindtrykket,  og  alt  dette  udgør  tilsammen 
taget  en  Kraft,  der  stræber  at  drive  Fartøjet  til  Siden  og  altsaa  ud  af  dets  Kurs.  Denne 
Bestræbelse  modarbejdes  nu  saavel  af  Kølen  som  af  hele  den  nederste  Del  af  Skibet  paa 
Grund  af  dets  langstrakte  Form,  der  bevirker,  at  det  lettere  lader  sig  forskyde  i  sin 
Læ-ngde  end  i  sin  Tvæ-rretning. 

Denne  Forsks'delsc  til  Siden,  den  saakaldte  Afdrift,  kan  dog  ikke  ganske  undgaas. 
Den  kan  under  visse  Omstæ-ndigheder  væ're  meget  betydelig,  og  den  er  desto  stærkere, 
jo  næ-rmere  Skibet  ligger  op  mod  Vinden,  og  jo  mindre  Fart  det  gør.  Afdriftens  Stør- 
relse beror  ogsaa  paa  Skibets  Bygningsmaade :  et  fladbundet  Fartøj  har  større  Afdrift 
end  et  dybtgaaende  Skib  med  skarpe  Linier.  Afdriften  kan  have  en  væsentlig  Indflydelse 
paa  Skibets  Gang.  Sømanden  maa  derfor  stadig  have  sin  Opmærksomhed  henvendt  paa 
dens  Styrke,  der  udtrykkes  ved  en  spids  Vinkel,  og  rette  Skibets  Kurs  derefter.  Lige  saa 
meget,  som  Afdriften  tager  bort  paa  den  ene  Side,  maa  han  føje  til  paa  den  anden,  det 
vil  sige:  styre  en  Kurs,  der  i  tilsvarende  Grad  ligger  nærmere  til  Vinden.  Skibets  Bov- 
spr}-d  peger  nu  i  denne  Retning,  men  Skibet  selv  gaar  dog  til  Siden  i  den  ønskede  Ret- 
ning, og  Vinkelafstanden  mellem  begge  Retningerne  er  betinget  af  Afdriftens  Størrelse. 


Fig.  86.  Bidevinds  Sejlads  (Pilen  antyder  Vindens 
Retning). 
a — h.  Sejlets  fulde  Virkning  (lodret  paa  dets  Stilling). 
Il-  c.    Sejlets  Virkning  til  at  bringe  Skibet  frem. 
« — (/.  Sejlets  Virkning  ad  La;  til. 
A  a  B.  Vindens  Indfaldsvinkel  (j'/j  Streg). 
B  cl  C.  Skx-rpningsvinklen  (2V2  Streg). 
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Niuir  man  fra  Agterenden  af  et  Skib,  der  sejler  bidevind,  ser  agter  ud  i  Retning  af 
dets  Midterlinie,  viser  det  sig,  at  Kølvandet  ikke  falder  sammen  med  denne  Linie,  men 
danner  en  spids  Vinkel  med  den,  idet  den  viser  op  til  Luvart;  denne  Vinkels  Størrelse 
er  det  umiddelbare  Maal  for  Afdriften. 

Afdriften,  som  altsaa  er  en  Sidebevægelse,  Skibet  har  gennem  Vandet  ad  Læ  til,  maa 
ikke  forveksles  med  Strømsætningen,  ved  hvilken  Skibet  af  selve  Vandmassen,  der 
flytter  sig,  føres  hen  over  Grunden.  Strømsætningen  kan  ikke,  saaledes  som  Afdriften, 
ses  udenbords. 

En  Manøvre,  som  en  Sømand  ofte  faar  Lejlighed  til  at  foretage,  er  at  vende  Skibet. 
Skal  den  udføres  rigtig,  og  skal  den  lykkes,  kræver  den  fuld  Opmærksomhed  og  Hur- 
tighed baade  fra  den  befalendes  og  fra  Mandskabets  Side.  Nutidens  Sømandskunst  kan 
opnaa  utrolig  meget  i  Retning  af  Skibets  Manøvrering,  og  navnlig  har  den  f^iaet  Lejlig- 
hed til  et  vise  sig  i  sin  fulde  Glans  ved  Manøvrering  af  Krigsskibe. 

Naar  en  uindviet  saaledes  ser  en  stor  og  prægtig  Fregat  foretage  sine  Evolutioner 
under  Sejl  og  ser,  hvorledes  den  under  Trykket  af  samme  Vind  beskriver  store  og  smaa 
Buer,  halve  og  hele  Cirkler,  hvorledes  den  med  en  pludseUg  Vending  sejler  tilbage 
samme  Vej,  den  kom,  vil  han  nok  blive  forbavset,  men  han  har  dog  ikke  den  fjærneste 


Fig.   87.    At  falde  eller  lioldc  af.  Fig.   88.    At  luve  eller  dreje  til  Vinden. 

Forestilling  om,  hvilke  og  hvor  mangfoldige  Manøvrer  og  Haandgreb,  der  have  været 
nødvendige  for  at  udføre  alt  dette.  Vi  maa  nøjes  med  at  sige,  at  Roret  ganske  vist  spil- 
ler en  Hovedrolle  ved  Vendingen,  men  at  desuden  adskillige  Forandringer  med  Sejlene, 
der  følge  hurtigt  efter  hverandre,  bidrage  til  at  bringe  Skibet  over  paa  anden  Bov,  og 
det  ofte  saa  hastigt,  at  det  under  Vendingen  kan  bibeholde  en  god  Fart. 

Mindre  Afvigelser  i  Kursen  paa  et  Par  Streger  eller  saa  kunne  let  foretages  ved  Hjælp 
af  Ror  og  Sejl  og  høre  ikke  til  de  Manøvrer,  Sømanden  betegner  ved  Vending,  men 
kaldes  at  falde  af  (Fig.  87)  eller  luve  til  (Fig.  88),  eftersom  Skibets  Forende  bevæ- 
ger sig  bort  fra  eller  op  imod  Vinden.  Ved  at  vende  forstaar  Sømanden  at  dreje  Skibet 
saaledes,  at  det,  fra  at  Hgge  bidevind  med  Vinden  ind  paa  den  ene  Side,  kommer  til  at 
Hgge  bidevind  med  Vinden  ind  paa  den  anden  Side.  Er  Vinden  ind  om  Styrbord,  siges 
Skibetat  ligge  bidevind  over  Bagbord  eller  med  Styrbords  Halser.  Vendingen 
kan  nu  udføres  paa  to  Maader.  Enten  luver  man  op,  til  man  faar  Vinden  for  ind,  altsaa 
6  Streger,  og,  idet  man  fortsætter  Drejningen,  falder  man  af,  til  man  ligger  bide  vind 
over  den  anden  Bov.  Denne  Manøvre,  der  altsaa  er  en  Drejning  paa  12  Streger,  kal- 
des en  S  tag  vending  eller  Vending  ved  Vinden  (Fig.  89).  Ved  denne  Vending 
kommer  man  altsaa  noget  op  imod  den  Retning,  hvor  Vinden  blæ^ser  fra,  og  det  er  der- 
for under  Kiysning  en  fordelagtig  Manøvre.  Der  udfordres  imidlertid,  at  Skibet  har  god 
Fart,  for  at  Roret  kan  Hia  Kraft  nok  til  at  tvinge  Skibet  op  mod  Vinden,  og  der  maa 
heller  ikke  gaa  for  høj  Søgang,  da  Bølgerne  ved  at  slaa  mod  den  luv  Forende  af  Ski- 
bet vil  forhindre  det  fra  at  luve.  I  meget  stille  Vejr  eller  i  høj  Sø  maa  man  derfor  vende 


SKIBSFAirri-N 


103 


paa  en  anden  Maadc,  nemlig  ved  først  at  falde  af,  naar  man  faar  \'inden  agter  ind,  og 
derefter  fortsætte  Drejningen  ved  at  luve  op,  til  man  atter  ligger  bidevind.  Denne  \'cn- 
ding,  der  er  paa  20  Streger,  kaldes  en  Kovending  eller  Vending  for  Vinden  (Fig. 
90);  det  er  en  langsommere  Manøvre,  og,  da  man  ved  den  sejler  et  Stvkke  bort  fra 
Vinden,  tager  man  altsaa  noget  af  det,  som  man  \ed  Krysning  kæmper  for  at  opnaa, 
nemlig  at  vinde  op  imod  X'inden,  eller,  som  det  hedder,  at  \inde  i  Luven.  Under 
begge  disse  \'endingcr  brases  Sejlene  efterliaandcn  saalcdes,  at  de  hjælpe  Skibet  til  at 
dreje  den  rette  \'ej. 

Vi  have  nu  set,  hvorledes  Skibet  kan  sæ'ttes  i  Bevægelse  og  styres  ved  visse  Midler. 
Til  dets  praktiske  Anvendelse  udkræves  der  dog  endnu  andre  Midler,  hvorved  det  bliver 


y 


y 


a 


V 


■^ 


C^ 


■T' 


x 


> 


Fig.  89.   St.igvcniiing. 
Pilen  A  betegner  Vindens  Retning. 

B.  Bidevind  over  Styrbord. 

C.  Midt  i  Manøvren  (Vinden  tor  ind). 

D.  Bidevind  over  B.igbord. 


Fig.  90.   Kovending. 
Pilen  a  betegner  Vindens  Retning. 
/'.  Bidevind  over  Styrbord. 
</.   Bidevind   over  Bagbord. 
Mellem  h  og  c  holdes  Agtersejlene  levende. 


muligt  at  holde  det  i  den  Kurs,  der  er  skikket  til  sikrest  og  hurtigst  at  føre  det  til  dets 
Bestemmelsessted.  Paa  Farten  over  det  vidtstrakte  Verdenshav  maa  Stvrmanden  derhos 
hvilket  som  helst  Øjeblik  kunne  bestemt  angive  det  Sted,  hxov  hans  Skib  netop  befin- 
der sig,  ligesom  han  ogsaa  maa  kunne  beregne  dets  Hastighed.  Hertil  udfordres,  foruden 
Søkort  og  Tabeller,  visse  Instrumenter,  hvis  rigtige  Anvendelse  udgør  en  vigtig  Del  af 
den  ingenlunde  lette  Styrmandskunst.  Matematiken  er  absolut  nødvendig  som  Hjælpe- 
videnskab for  denne  Kunst;  thi  alle  nautiske  Beregninger  grunde  sig  paa  Trigono- 
metrien. 

Det  vigtigste  af  alle  Sømandens  Instrumenter  er  Kompasset,  den  trofaste  \'ejviser 
paa  Havet:  naar  Sømanden  ude  paa  Oceanet  kun  ser  Himmel  og  Hav,  og,  naar  Taage 
eller  stjærneløse  Nætter  indhylle  ham  i  et  tæt  Mørke,  liar  han  kun  Kompasset  til  at 
vejlede  sig. 

Kompasnaalen  peger  som  bekendt  altid  mod  Nord;  denne  konstante  Stilling  grunder 
sig  paa  Magnetismens  hemmelighedsfulde  Naturkraft;  Kompasnaalen  er  en  lille  Magnet, 
hvis  Retning  bestemmes  af  en  anden  meget  større,  nemlig  Jorden ;  netop  derfor  er  denne 
Retning  den  samme  baade  til  Lands  og  til  Vands.  Dette  maa  imidlertid  ikke  forstaas 
saaledes,  som  om  Magnetnaalcn  ikke  var  underkastet  Indflydelser,  der  skrive  sig  fra 
Skibet  selv  eller  fra  andre  næ-rliggende   Aarsager.   Enhver  vil   have   bemæ-rket  den  Uro, 
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der  kommer  over  Naalen  i  et  Kompas,  saa  snart  man  nærmer  et  Stykke  Jærn  til  det,  og 
man  vil  se,  at  Magnetnaalen  paavirkes  i  stærkere  eller  ringere  Grad,  efter  som  Jærnstykket 
er  større  eller  mindre,  nærmere  eller  fjærnere.  Selv  i  Træskibe,  der  dog  indeholde  for- 
holdsvis lidt  Jærn,  mæn'kes  denne  Af\dgelse  af  Kompasnaalen.  Naar  Kompasset  derfor 
ikke  kan  anbringes  i  lang  Afstand  fra  større  Jærnmasser,  maa  disses  Indvirkning  kom- 
penseres. Dette  sker  ved  at  anbringe  Jæn'nstykker  eller  Magneter  i  Kompassets  Nærhed, 
og  just  saaledes,  at  de  større  og  fjærnere  Jærnmassers  Tiltrækningskraft  bliver  mod- 
virket. Paa  Træskibe  er  det  forholdsvis  let  at  udføre  denne  Kompensation,  og  som  oftest 
er  den  endog  ganske  overflødig.  Paa  Jæ'rnskibe  er  Forholdet  derimod  ganske  anderledes ; 
i  den  første  Tid,  efter  at  man  har  begyndt  at  bygge  Jærnskibe,  viste  Naalen  en  saadan 
Uregelmæssighed,  saa  snart  Kompasset  kom  om  Bord,  at  man  længe  frygtede  for,  at 
dette  Slags  Skibe  slet  ikke  vilde  egne  sig  til  Søfart.  Man  gjorde  de  største  Anstrængelser 
for  at  overvinde  denne  Ulempe:  den  engelske  Regering  nedsatte  en  permanent  Kom- 
mission, der  skulde  stræbe  at  løse  Problemet;  dens  Arbejder  ere  endnu  ikke  afsluttede, 
men  den  har  dog  allerede  nu  udrettet  meget  ved  at  opstille  praktiske  Regler. 

Det  vigtigste  ved  alle  saadanne  Modforanstaltninger  er,  at  man  kender  Størrelsen  af 
den  Fejl,  som  skal  rettes,  nemlig  Lokalattraktionen  eller  Deviationen,  der  er 
frembragt  ved  det  Jærn,  som  findes  i  Skibet.  Denne  er  naturligvis  forskellig  paa  de  for- 
skellige Skibe,  ja  endog  paa  det  samme  Skib,  efter  som  Kompasset  opstilles  det  ene  eller 
det  andet  Sted;  Fejlens  Størrelse  vokser  ogsaa  for  hver  ny  Kurs,  Skibet  følger.  Jærn- 
skibet  er,  efter  hvad  man  har  udfundet,  selv  en  stor  Magnet,  hvis  Poler  bestemmes  af 
den  Retning,  hvori  det  laa,  da  det  blev  bygget  paa  Værftet,  idet  Jordmagnetismen  gør 
Jærnet  i  Skibet  magnetisk,  naar  det  i  læ^ngere  Tid  staar  i  samme  Stilling;  et  Skib  har 
sin  Nordpol  i  Forenden,  i  et  andet  Hgger  den  i  Agterenden.  Linien  mellem  Skibets  Nord- 
og  Sydpol  følger  imidlertid  ikke  Skibets  Akse,  men  gaar  enten  fra  Forendens  venstre 
Side  til  Agterendens  højre  eller  omvendt.  Naar  Skibet  er  paa  Rejse,  komme  dets  mag- 
netiske Forhold  til  at  lide  væsentlige  Forandringer  under  Vejs,  og  derfor  maa  Kompas- 
serne baade  ved  Afrejsen  og  ogsaa  senere  ofte  observeres,  og  de  Korrektioner  foretages, 
som  maatte  anses  nødvendige. 

Jærnet  bliver  nemlig  magnetisk,  naar  det  peger  mod  Nord  og  Syd,  idet  Jordens  Poler 
da  indvirke  forskelligt  paa  f.  Eks.  en  Jærnstangs  to  Ender;  ligger  Jærnstangen  derimod 
i  Øst  og  Vest,  indvirker  Jordmagnetismen  lige  meget  overalt  i  Stangen,  hvorved  Virk- 
ningen ophæves,  og  Stangen  bliver  saaledes  ikke  magnetisk.  Jærnmassernes  Magnet- 
isme om  Bord  i  et  Skib  forandres  derfor,  naar  Skibet  drejer;  thi  de  ville  da  indtage  en 
ny  Stilling  imod  Jordens  magnetiske  Poler;  men  af  Jærnmassernes  Magnetisme  afhænger 
atter  den  Indflydelse,  som  de  øve  paa  Kompasnaalen,  idet  de  søge  at  drage  den  mere 
eller  mindre  ud  af  dens  egentlige  Stilling,  nemlig  pegende  mod  det  misvisende  Nord 
og  Syd.  Drages  Kompasnaalen  ud  af  sin  Stilling,  peger  den  imod  to  Punkter  paa  Ho- 
risonten som  kaldes  det  devierende  Nord  og  Syd,  og  den  Vinkel,  som  den  mis- 
visende Nord-  og  Sydhnie  danner  med  den  devierende  Nord-  og  SydHnie,  kaldes  Devia- 
tionen, der  er  østlig  eller  vestHg,  efter  som  det  devierende  Nord  ligger  Østen  eller  Vesten 
for  det  misvisende  Nord.  Ved  Rejsens  Begyndelse  undersøges  Deviationen  ved  at  dreje 
Skibet  rundt,  saaledes  at  det  efterhaanden  stævner  alle  forskellige  Kurser,  og  paa  hver 
hele  Streg  (Nord,  NtO.,  NNO.  o.  s.  v.)  finder  man  da  Deviationen  ved  at  undersøge,  i 
hvilken  Retning  man  efter  Kompasset  har  et  eller  andet  Punkt,  hvis  nøjagtige  misvisende 
Retning  man  kender  fra  det  Sted,  hvor  Skibet  befinder  sig.  Forskellen  mellem  den  be- 
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kendte  misvisende  Retning  og  den  Retning,  der  er  funden  efter  Kompasset,  er  dettes  De- 
viation paa  den  Kurs,  som  i  Øjeblikket  styres.  Man  danner  sig  derved  en  Deviationstabcl 
for  alle  Kurser  og  kan  saalcdes  altid  rette  den  devierende  Kurs  til  en  misvisende  Kurs. 
Da  Jordmagnctismen  imidlertid  ikke  udover  den  samme  Kraft  overalt  paa  Jorden,  maa 
man  jævnlig  undersøge  Deviationen.  Tor  at  det  Jærn,  der  nødvendigvis  altid  maa  findes 
om  Bord  (f.  Hks.  Bolte,  Dæksknæer,  Jærnstøtter,  Rækværk  om  Lugerne),  selv  i  Tnvskibe, 
ikke  skal  faa  for  stor  Indvirkning  paa  Kompasnaalen,  maa  man  paase,  at  Kompasset  al- 
tid er  fjæTUCt  6  a  7  Pod  fra  mindre,  1 5  a  20  Fod  fra  større  Jærngenstande,  navnlig  naar 
disse  have  en  langstrakt  Form;  Skorstenen  paa  Dampskibe  har  en  betydelig  Indflydelse, 
naar  Kompasset  staar  for  næ-r  ved  den,  og  dens  Indvirkning  er  forskellig,  eftersom  den 
er  varm  eller  kold,  og  eftersom  Skibet  kræmgcr  over  til  den  ene  eller  anden  Side,  hvor- 
ved der  fremkaldes  den  saakaldte  Krængningsdeviation,  som  dog  ogsaa  kan  frem- 
kaldes af  de  øvrige  Jæ>rnmasser. 

\'i  kunne  imidlertid  ikke  her  indlade  os  nærmere  paa  dette  vanskelige  Kapitel  i  Sø- 
videnskaben;  vi  ville  derfor  kun  nævne,  at,  takket 
være  de  nye  Fremskridt,  denne  har  gjort,  kunne 
Jærnskibene  nu  besejle  alle  Farvande  med  samme 
Lethed  og  Sikkerhed  som  Træskibene.  At  dette  for- 
holder sig  rigtigt,  fremgaar  maaske  bedst  deraf,  at 
Forsikringsselskabernes  Præmier  ere  ganske  de 
samme  for  begge  Slags  Skibe. 


1  daglig  Tale  siger  man,  at  »Naalen  drejer 
sig«  i  Kompasdaasen.  Dette  Udti'5^k  er  dog  mindre 
nøjagtigt:  Naalen  drejer  sig  egentlig  kun,  naar  den 
med  Magt  bringes  ud  af  sin  StiUing,  thi  den  vil  da, 
saa  snart  den  atter  faar  Lov  til  at  raadc  sig  selv, 
svinge  tilbage  i  sin  naturlige  Retning.  Naar  man 
ser  ned   i   et   Skibs    Kompas   og   iagttager    nogen  Fig.  91.  Et  Kompns  i  c.udansk  Ophængning. 

Forandring  i  Kompasrosens  Stilling,  er  det  altsaa  et  ufejlbarHgt  Tegn  paa,  at  Skibet  har 
forandret  Kurs.  Om  Kompasnaalens  Drejning  kan  man  derfor  kun  tale  med  samme  Be- 
rettigelse som  om  Solens  »Opgang«  og  »Nedgang«.  Ordet  Naal  passer  heller  ikke  rigtigt 
for  Magneten  i  det  nu  brugelige  Skibskompas;  thi  den  har  ikke  den  aflange  rombiske 
Form,  vi  kende  fra  Lomme-  og  Landkompasser,  men  ligner  en  lille  Lineal  med  korte 
Spidser.  De  nj^este  Kompasser  af  bedste  Slags  have  endog  to,  fire  eller  flere  paralcUe 
Magneter. 

Kompasset  bestaar  af  en  aaben  Daase,  Kompaskoppen,  der  er  6  til  8  Tommer  i 
Diameter  og  forfærdiget  af  det  reneste  Kobber  eller  Messing.  Midt  i  den  sidder  en  .Mes- 
singtap, paa  hvis  skarpe  Staalspids  Naalen  bevæger  sig  frit  og  svæver  fuldkommen  vandret. 
Midt  paa  Naalen  er  der  nemlig  en  Aabning,  hvori  en  Messinghat  er  skruet  fast.  Hatten 
er  foret  med  en  Agat  eller  anden  haard  Sten  med  en  kegleformig  Fordybning  for  den 
ovennæ'vnte  Staalspids. 

Skibskompassets  Rose  ligger  ikke,  saaledes  som  paa  Landkompasserne,  paa  Koppens 
Bund,  saaledes  at  Naalen  bevæ'ger  sig  over  denne,  men  er  afsat  paa  en  Papirskive,  paa 
hvis  Underside  Kompasnaalene  ere  befæ-stede.  Denne  Skive  er  anbragt  paa  tyndt  Pap, 
eller  ogsaa,  hvad  der  er  det  almindeligste,  er  den  dæ'kket  med  Marieglas  (det  be- 
kendte, gennemsigtige  Mineral  —  krystalliseret  Gips,  —  som  let  lader  sig  flække  i  tynde, 
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glaslignende  Skiver),  der  tillige  tjener  til  at  beskytte  Tegningen.  Er  Skiven  saaledes  ind- 
rettet, kan  den  ogsaa  oplyses  nedefra.  Naar  Kompasset  er  forfærdiget  paa  denne  Maade, 
undgaas  den  Rysten  og  Vaklen,  der  ellers  er  ejendommelig  for  Magnetnaalen,  naar  den 
er  anbragt  frit  paa  en  fin  Spids.  Naalens  Længde  retter  sig  efter  Kompaskoppen:  store 
søgaaende  Dampskibe  anvende  Kompasser  med  Naale  af  indtil  en  Fods  Længde,  men 
hvor  Kompasset  ikke  er  udsat  for  stærke  Rystelser,  foretrækker  man  de  mindre. 

Skal  Naalen  uforstyrret  kunne  udføre  sine  Bevægelser,  maa  den  altid  have  en  fuld- 
kommen vandret  StiUing.  For  at  opnaa  dette  træffer  man  særlige  Foranstaltninger  ved 
Forfærdigelsen  af  Instrumentet,  saa  vel  hvad  selve  Naalen,  som  hvad  Koppen  angaar.  Jord- 
magnetismen  indvirker  nemlig  saaledes  paa  Naalen,  at  dens  Spidser  ikke  alene  faa  en 
nordlig  eller  sydlig  Retning,  men  at  den  ene  af  dem  ogsaa  vilde  sænkes  nedad,  hvis 
Naalens  to  Ender  vejede  lige  meget.  Men  da  denne  Sænkning,  den  saakaldte  Inklination, 
hvorom  vi  senere  komme  til  at  tale,  ikke  maa  iinde  Sted,  er  Kompasrosens  Ophæng- 
ningspunkt  paa  Metalspidsen  fra  Kompaskoppens  Bund  hævet  noget  op  over  Rosens  og 

Naalenes  fælles  Tyngdepunkt,  og  endvidere  ere  Naa- 
lene  forsynede  med  smaa  Skydevægte,  ved  hvis 
Hjælp  man  stedse  kan  holde  Naalen  vandret,  selv 
om  Inklinationen  forandrer  sig  til,  eller  fjærner  sig 
fra  Jordens  magnetiske  Poler. 

Med  de  mangfoldige  Slingringer  og  Stød  i  alle 
Retninger,  for  hvilke  et  Skib  er  udsat,  vilde  det 
ofte  være  forbundet  med  Vanskelighed  at  holde 
Naalen  i  vandret  Stilling,  hvis  man  ikke  havde  an- 
bragt Kompasset  saaledes,  at  det  ikke  paavirkes  af 
nogen  af  disse  Bevægelser,  men  altid  bevarer  sin 
lodrette  Stilling;  dette  sker  ved  den  saakaldte  car- 
Fig.  92.  Kompas  af  nyeste  Konstruktion ;  Rose  med    dauske  Ophængning  eller  deu  dobbelte  Ba- 

Safirpaa    glashaard    S^aa^pivot,^  2  Reservepivoter   og     l^^^^^.     Kompaskoppen     hænger    med    tO    Tapper    i 
(Fra  Cornelius  Knudsens  Etablissement).  ^j^    ^Img    Og    dcnUC    atter    1    tO    Tapper,    lodrettC     paa 

de  første,  i  en  større  Ring  eller  et  Stativ,  saaledes  som  Fig.  91 — 92  vise.  Modtager  det 
saaledes  ophængte  Kompas  et  Tryk  fra  oven,  giver  det  efter,  men  vender  øjeblikkelig 
tilbage  i  sin  forrige  StiUing,  saa  snart  Trykket  ophører:  heraf  følger  hgefrem,  at  Kom- 
passet, naar  det  er  overladt  til  sig  selv,  aldrig  forlader  sin  vandrette  Stilling,  hvorledes 
end  Skibet  slingrer  og  hugger  i  Søen.  Skibets  Bevægelser  have  dog  den  Indvirkning,  at 
Naalen  i  sin  vandrette  Plan  gør  Sidesvingninger  til  højre  og  til  venstre.  Man  anbringer 
derfor  undertiden  smaa  Vinger  af  Kortpapir  paa  Skivens  Underside;  thi  den  Modstand, 
som  Luften  i  Koppen  gør  mod  disse,  formindsker  og  forkorter  Svingningerne. 

Foruden  de  16  Streger,  hvis  Navne  enhver  har  hørt,  viser  Kompasrosen  endvidere 
16  Mellemstreger,  der  —  som  Fig.  81  angiver  —  betegnes  med  Ordet  »til«  (t).  Den 
første  Streg  fra  Nord  til  højre  er  saaledes  Nord  til  Ost  (N.t.  O.),  til  venstre  Nord  til  Vest 
(N.  t.  V.).  Hver  Streg  er  endvidere  inddelt  i  halve.  Fjerdedels-  og  Ottendedels-Streger.  Kom- 
passer, der  skulle  benyttes  til  omhyggeligere  Iagttagelser,  have  desuden  de  almindelige 
360  Grader  betegnede.  Mellem  to  Streger  falder  der  saaledes  altid  11V4  saadanne  Grader, 
hvoraf  følger,  at  kun  8  af  Cirklens  360  Grader  komme  til  at  falde  sammen  med  eller  ligge 
i  Fortsættelsen  af  en  Streg.  Dette  er  saaledes  Tilfældet  med  de  4  Hovedstreger  og  med 
de  4,  der  ligge  midt  imellem  disse,  altsaa  med  et  Mellemrum  af  45  Grader. 
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Kompasrosens  Inddeling  er  den  summe  lios  alle  vesterlandske  l'olkeslag,  men  natur- 
ligvis ere  Benævnelserne  forskellige  i  de  forskellige  Sprog.  Saalcdcs  betegner  et  H  i  de 
engelske  og  franske  Kompasser  Øst  {east  og  est)  et  O  i  det  franske  \'est  (ouest).  Itali- 
enerne have  ganske  ejendommelige  Benævnelser  for  \'inde  og  Streger.  Saaledes  kalde 
de  Nordenvinden  Iranioiitana  (den  der  kommer  over  Alperne),  Østenvinden  levante  (den 
opgaaende;  siges  ogsaa  om  Solens  Opgang),  Vestenvinden  poiieiite  (den  ncdgaaendc; 
ligeledes  om  Solen).  Søndenvinden  kalde  de  ostro  (af  det  latinske  auster). 

Vi  kunne  ikke  give  nogen  Oplysning  om,  hvorledes  Kineserne  Ix'se  deres  Kompas- 
betegnelser. I  Figur  82  have  vi  givet  en  Afbilding  al  det  kinesiske  Kompas,  der  utvivl- 
somt liar  en  langt  højere  Alder  end  vort.  De  Tegn, 
der  ere  gengivne  mindre  sorte  end  de  øvrige,  ere 
i  \'irkelighcden  udførte  i  rød  I'arve. 

Paa  et  Skib  har  man  tre  Slags  Kompasser:  Styr- 
kompasset, Azimuth-  eller  Pejlkompasset  og  Nor- 
malkompassct. 

Styrkompasset  tjener  til  at  vise  den  Kurs, 
Skibet  styrer.  Det  er  indesluttet  i  en  firkantet  Træ- 
kasse  og  anbringes  i  det  saakaldte  Nathus  (Fig.  93) 
foran  Rattet,  saa  at  Rorgæ-ngeren  (den,  der  staar  til 
Rors)  altid  har  det  for  Øje.  Det  er  opstillet  saa- 
ledes, at  den  ene  af  de  to  Aksler  i  den  cardanskc 
Ophængning  f;ilder  sammen  med  Skibets  Læ'ngde- 
akse.  For  at  betegne  Akslens  Beliggenhed,  har  man 
paa  Indersiden  af  den  runde  Metalkop  trukket  to 
lodrette  sorte  Streger,  Styrestregerne,  paa  hvid 
Grund  lige  overfor  hinanden ,  og  disse  betegne 
Retningen  af  Akslen  og  altsaa  Skibets  Midterlinie. 
Naar  Linien  mellem  de  to  Styrestreger  altsaa  er 
parallel  med  Skibskølen  og  tillige  gaar  igennem 
Kompasrosens  Centrum,  da  \il  den  Kompasstreg 
paa  Rosen,  der  viser  ud  imod  den  forreste  Styre- 
streg, angive  den  Kurs,  som  Skibet  »ligger  an«.  ''■s-  93-  Nathuset. 
Skal  Kursen  forandres,  niaa  Rorgængeren  ved  Rattets  Hjælp  dreje  Skibet  saa  meget,  at 
den  forreste  Styrestreg,  der  følger  Skibets  Drejning  kommer  hen  til  den  ønskede  Kom- 
passtreg, og  derefter  maa  Rorgængeren  ved  Rattets  Hjæ>lp  søge  at  holde  Skibet  i  ret 
Kurs,  ligegyldigt  hvor  meget  \'ind  og  Sø  end  stræbe  at  bringe  det  til  den  ene  eller  til 
den  anden  Side. 

Undertiden  er  Kompaskoppen,  som  foroven  er  dæ'kket  af  en  Glasskive,  helt  fvldt 
med  en  \'æske,  hvori  Kompasrosen  flvder  (Spritkompas,  Fig.  94). 

Ogsaa  Kahyt  kom  passet,  der  i  Kahytten  viser  Kaptajnen  og  Officererne,  om  der 
styres  rigtig  Kurs,  er  et  almindeligt  Styrkompas,  kun  med  den  Forskel,  at  Rosen  her,  da 
Kompasset  sidder  i  Kahyttens  Loft,  vender  nedad  i  Stedet  for  som  ellers  opad.  Dette 
sker  simpelt  hen  ved  at  lade  Glasskiven,  der  her  danner  Kompaskoppens  Bund,  medens 
den  jo  paa  andre  Styrkompasser  sidder  øverst,  bæ-re  en  Metalspids,  h\-orpaa  Rosen  kan 
dreje  sig. 

Azimuth-  eller  Pejlkompasset  (Fig.  95)  adskiller  sig  fra  Styrkompasset  ved  de  Di- 
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optrer,  der  cre  anbragte  derpaa.  Dioptret  er  et  Sigteinstrumeut,  der  bestaar  af  en  Lineal, 
som  i  hver  Ende  har  en  lodret  Metalplade ;  enhver  af  disse  har  en  fin  Spalte,  og  i  den  ene 
af  dem  (Objektivet)  er  der  udspændt  en  meget  lin  Traad.  Man  sigter  gennem  den  anden 
Spalte  (Okularet)  og  indstiller  den  Genstand,  der  skal  observeres,  paa  Objektivets  Traad. 
Det  anvendes  saa  \-el  til  at  iagttage  og  maale  en  Stjernes  Azimuth  —  det  vil  sige  den 
Bue  af  Horisonten,  der  ligger  mellem  Stedets  Meridian  og  den  Vertikalcirkelbue,  der  dra- 
ges gennem  Stjernen  —  som  ogsaa  til  at  maale  Solens  Morgen-  eller  Aftenamplitude, 
det  vil  sige  Afstanden  mellem  dens  Op-  eller  Nedgangspunkt  i  Horisonten  og  de  sande 
Øst-  og  \'estpunkter.  Naar  Kompasset  skal  bruges,  bliver  det  stillet  paa  et  Stativ  med 
tre  Fødder  og  er  Hgesom  Styrkompasset  ophængt  mellem  to  Ringe.  Dets  Naal  .bærer 
paa  Rosen  en  svagt  forsølvet  Messingring,  som  er  inddelt  i  Grader. 

Dette  Instrument  er  navnlig  af  Koter  og  Schm alkalder  bleven  forsynet  med  ad- 
skillige Apparater,  der  gøre  det  endnu  mere  brugbart  til  astronomiske  Observationer. 


Fig.  94.  Et  Spritkompas. 


Fig.  95.  Et  Azimutlikompas. 


(Fra  Cornelius  Knudsens  Etablissement). 

Benævnelsen  Pejlkompas  kræver  en  lille  Forklaring.  Ved  at  pejle  forstaas  i  Sømands- 
sproget  i  Almindelighed  at  iagttage  og  bestemme,  i  hvilken  Retning  man  liar  en  eller 
anden  Genstand.  Heitil  benyttes  nu  Azimuth-  eller  Pejlkompasset,  der  i  enkelte  Lande 
ogsaa  kaldes  Variationskompas.  Dog  bruges  nu  hyppigere  en  saakaldt  Pejlskive, 
der  er  en  Messingring  med  Radier,  og  som  med  en  Tap  kan  sættes  ned  i  en  Pejlstøtte, 
saaledes  at  Linien  mellem  o  Grader  og  180  Grader  paa  den  inddelte  Messingring  er  pa- 
rallel med  Skibets  langskibs  Midterlinie.  Om  en  Tap  i  Ringens  Centrum  vandrer  en  be- 
vægelig Diameter  med  to  Sigteopstandere,  med  hvilke  man  sigter  ud  imod  den  paagæl- 
dende Genstand,  der  skal  observeres.  Man  kan  da  ligefrem  aflæse,  h\'ilken  \^inkel  en 
Linie  til  Genstanden  danner  med  Skibets  Midterlinie,  og,  da  man  paa  Kompasset  kan  se, 
hvilken  Vinkel  denne  sidste  Linie  danner  med  det  devierende  Nord  eller  Syd,  kan  man 
altsaa  finde  Genstandens  devierende  Pejling,  som,  ved  at  rettes  for  den  Deviation, 
der  svarer  til  Kompassets  Kurs,  da  man  pejlede,  giver  den  misvisende  Pejling.  Paa 
enkelte  Pejlskiver  har  man  udenom  Messingringen  en  anden  Ring,  som  man  kan  indstille 
paa  Kursen,  og  man  kan  derved  straks  aflæsse  den  devierende  Pejling.  Pejlstøtterne  ere 
anbragte  paa  Steder  i  Skibet,  hvorfra  man  kan  se  frit  ud  over  Horisonten. 

Paa  enkelte  Jærnskibe  findes  endvidere  et  saakaldt  Normal  kom  pas,  anbragt  saa  højt 
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til  \'cjrs  paa  Opstandere,  at  J;vrnet  om  Bord  kun  faar  ringe  Indflydelse  paa  Kompas- 
naalen.  Man  har  Eksempler  paa,  at  saadaime  Normalkompasser  liavc  været  opliængtc 
helt  oppe  under  Mærset.  Kurserne  nedskrives  da  efter  dette  Kompas,  og  Styrekompasset 
foran  Rattet  benyttes  da  kun  af  Rorgæ-ngeren  til  at  styre  efter. 

En  engelsk  Opfinder,  Sir  William  Thompson,  har  i  de  senere  Aar  forbedret  Kom- 
passet betydeligt  ved  at  gøre  Rosen  saa  let  som  nudigt  —  den  bestaar  kun  af  tynde 
Papirstrimler  anbragt  paa  et  fint  Traadnet  —  og  samtidigt  forøge  Kraften  saa  meget 
som  muligt  ved  Anbringelsen  af  mange  smaa  Magnetnaalc.  Dette  Kompas  har  derfor 
oijsaa  vundet  stor  Udbredelse. 

Som  bekendt,  er  det  kun  paa  iaa  Steder  af  Jordkloden,  at  Kompasnaalen  peger  lige  mod 
Nord.  Kolumbus  \-ar  den  første,  som  henledede  Opmærksomheden  paa  disse  Afvigelser, 
der  under  hans  første  Rejse  til  Amerika  gjorde  ham  meget  Bryderi.  Paa  Grund  af  Sagens 
Betydning  begyndte  man  snart  paa  Søkortene  at  angi\'c  Naalens  Misvisning  paa  forskellige 
Steder  af  Kloden.  Det  første  af  disse  Søkort  blev  udgivet  i  Aaret  1530  af  Alonzo  de 
Santa  Cruz,  Karl  den  Femtes  Læ-rer.  Senere  arbejdede  HolUvnderne  flittigt  paa  at  fuld- 
stændiyjjørc  disse  Angivelser.  \'ed  fortsatte  Observationer  kom  man  snart  til  Erkendelse 
af,  at  Naalens  Afvigelser  ikke  blot  veksle  efter  de  forskellige  Steder  paa  Jorden,  men 
ikke  engang  holde  sig  lige  store  paa  det  samme  Sted.  De  Søkort  og  Tabeller,  der  ere 
udarbejdede  i  Henhold  til  Observationer  i  tusindvis,  og  som  angive  den  StiUing,  Naalen 
indtager  til  hver  enkelt  Steds  Meridian,  det  vil  sige,  hvor  meget  den  misviser,  ere  derfor 
ikke  anvendelige  for  stedse  eller  ikke  engxmg  for  en  længere  Aarrække,  men  maa  om- 
arbejdes og  rettes  omtrent  hvert  femte  Aar. 

Magnet  naalens  Afvigelser  kunne  deles  i  de  sekulæ-re,  som  af-  og  tiltage  i  Pe- 
rioder paa  hundrede  Aar  eller  mere,  og  de  daglige.  Disse  ere  dog  til  Dels  regelmæs- 
sige, idet  de  rette  sig  efter  Aarstiderne  og  Klokkeslettet;  man  antager  i  Almindelighed, 
at  disse  Afvigelser  skyldes  Solvarmens  Indvirkning.  Ogsaa  disse  daglige  Forandringer  ere 
meget  forskellige  efter  Stedernes  Beliggenhed,  men,  da  de  altid  ere  meget  ubetydelige, 
tages  de  aldrig  med  i  Beregningen  ved  den  almindelige  Styring.  Der  kan  dog  indtræde 
væsentlige  og  store  Forstyrrelser  i  Kompasset  som  Følge  af  andre  tilfæddige  Omstæ-ndig- 
heder.  Saadanne  ere  Nordlys,  der,  saa  læ-nge  de  ere  synlige,  bringe  Magnetnaalcne  i 
Uorden  paa  store  Strækninger  af  Havet,  Jordskælv,  vulkanske  Udbrud  o.  lign.  Det  kan 
ogsaa  hæ^nde,  at  et  Lyn,  der  slaar  ned  i  Skibet  eller  i  dets  Nærhed,  indvirker  voldsomt 
paa  Naalen  og  undertiden  endog  for  stedse  vender  dens  Poler. 

Den  sekulæ-re  Afvigelse,  der  navnlig  har  Betydning  for  Søfarten,  er  nu  vestlig  hos 
os  (i  Amerika  og  Østasien  er  den  østlig);  men  saaledes  har  det  ikke  altid  været:  i  det 
15de  og  1 6de  Aarhundrede  havde  vi  saaledes  her  i  Danmark  østlig  Afvigelse,  hvis  \'in- 
kel  dog  lidt  efter  lidt  blev  mindre  og  til  sidst  lig  Nul,  saa  at  Naalene  i  Aaret  1663  stode 
ret  i  Nord;  Afvigelsen  voksede  nu  i  vestlig  Retning,  saaledes  at  Misvisningen  i  Aaret 
1806  havde  naaet  sit  Maksimum  og  i  København  da  var  18  Gr.  25  M.  Her  blev  Af- 
vigelsen staaende  indtil  Aar  1820;  derpaa  aftog  den  atter  og  er  for  Øjeblikket  (Oktober 
1899)  omtrent  10  Gr.  vestlig  i  Øresund  og  12  Gr.  i  Lille  Bædt.  Ved  Norges  Kyster 
varierer  den  nu  mellem  omtrent  11V2  Gr.  vestlig  ved  Kristiania  og  i)'/^  Gr.  ved  \'est- 
kysten,  hvor  Isogonerne  (se  nedenfor)  løbe  næ'sten  parallelt  med  Kysten. 

Det  har  Udseende  af,  at  den  magnetiske  Nordpol  bevæger  sig  frem  og  tilbage  som 
en  Pendel,  hvis  Svingning  fra  den  ene  Side  til  den  anden  og  tilbage  igen  udkræ-ver  en 
'I'id  af  omtrent  400  Aar.  Heraf  iVemgaar  straks,  at  Begreberne  Nordpol  og  magnetisk  Pol 
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nøje  maa  adskilles.  Medens  Nordpolen  og  S5'dpolen  ved  Jordens  Rotation  ere  lige  saa 
bestemt  angivne  som  Akseltappcrne  paa  en  Jordglobe,  betegne  de  magnetiske  Poler  kun 
de  Punkter,  h\'or  Attraktionen  til  en  given  Tid  er  stærkest,  eller  hvor  den  magnetiske 
Kraft  i  Jorden  synes  at  være  koncentreret,  og  hvor  Inklinationen  altsaa  er  90  Gr. 

Paa  en  af  sine  Polarrejser  fandt  James  Ross  i  Aaret  183 1  Punktet  for  den  mag- 
netiske Nordpol  paa  den  vestlige  Side  af  den  Halvø,  Boothia  felix,  der  skyder  sig  ud 
fra  Amerikas  Fastland  paa  omtrent  70  Gr.  nordlig  Brede  og  117  Gr.  Længde  Vest  for 
Grenwich  Meridian.  Den  samme  Mand  kom  paa  en  af  sine  Opdagelsesrejser  i  det  syd- 
hge  Ishav  saa  nær  til  den  magnetiske  Sydpol,  at  han  kunde  bestemme  dens  daværende 
Beliggenhed  til  omtrent  74  Gr.  sydlig  Bredde  og  150  Gr.  østlig  Længde. 

Hvis  nu  disse  Polers  Beliggenhed  virkeligt  var  fuldt  bestemmende  for  alle  Magnet- 
naales  Stilling,  vilde  Sagen  være  simpel  nok;  thi,  lige  som  vi  drage  de  sædvanlige  Meri- 
dianer gennem  de  to  Jordpoler,  kunde  der  paa  samme  Maade  drages  magnetiske  Meridi- 
aner gennem  de  magnetiske  Poler.  Disse  vilde  da  angive  Retningslinierne  for  alle  mu- 
lige Kompasnaale,  og  Vinklen  mellem  disse  to  Slags  Meridianer  (de  retvisende  og  de 
misvisende)  vilde  da  være  den  almengyldige  Afvigelse.  Men  i  Virkeligheden  forholder 
det  sig  anderledes  hermed:  Misvisningen  er  meget  forskellig  paa  forskellige  Steder  af 
Jordkloden,  maaske  som  Følge  af  selve  Jordmassens  magnetiske  Uensartethed.  Der  fin- 
des derfor  ingen  almindelige  magnetiske  Meridianer,  da  enhver  Naal  saa  at  sige  skaber 
sin  egen  Meridian;  forener  man  de  Punkter,  hvor  Naalene  have  samme  Retning, 
faar  man  ingen  Storcirkler,  men  uregelmæssige  krumme  Linier;  disse  kaldes  Isogoner 
(Linier  for  de  samme  Afvigelser),  og  deres  Afsættelse  paa  Kort  og  i  Tabeller  har  stor 
Værdi  for  Søfarten.  Uden  disse  kunde  Sømanden  ikke  vide,  hvor  meget  Naalen  misviser 
paa  det  Punkt,  hvor  han  netop  befinder  sig,  og  hvor  meget  den  aarlig  forandrer  sin  Stilling. 
Lad  os  antage,  at  et  Skib,  der  er  bestemt  til  Amerika,  i  Begyndelsen  har  en  saadan  Kurs, 
at  Kølen  danner  en  Vinkel  paa  80  Gr.  med  den  sande  Meridian.  Af  de  udarbejdede  Ta- 
beller véd  man,  at  Naalen  her  staar  12  Gr.  Vest  for  Meridianen;  man  trækker  altsaa 
disse  12  fra  de  80;  de  68  Gr.,  der  blive  tilbage,  angive  den  misvisende  Kurs,  det 
vil  sige  den  Vinkel,  som  Skibets  Kurs  maa  danne  med  Magnetnaalen  for  at  faa  de  øn- 
skede 80  Gr.,  fra  Meridianen  at  regne.  Men  nu  maa  Sømanden  ogsaa  vide  —  og  Tabel- 
lerne sige  ham  det  —  at  denne  Vinkel  efterhaanden  forandres  paa  Vejen  og  bliver  lig 
Nul,  allerede  før  han  naar  Amerika,  paa  et  Sted,  hvor  Naalen  peger  lige  mod  Nord. 
Oversaa  han  dette,  og  undlod  han  bestandigt  at  forandre  sin  Kursvinkel  i  Overensstem- 
melse hermed,  vilde  Kompasset  vildlede  ham  i  høj  Grad.  Paa  Søkortene  ere  derfor  Iso- 
gonerne  eller  ogsaa  Misvisningerne  afsatte. 

Paa  længere  Rejser  kontrolleres  Skibskompassernes  Rigtighed  ved  umiddelbare  astro- 
nomiske Observationer,  saa  ofte  som  der  frembyder  sig  Lejlighed  dertil.  Naar  man  da 
først  har  fundet  Middagslinien  (Linien  mellem  det  retvisende  Nord  og  Syd),  vil  Afvigel- 
sens virkehge  Størrelse  straks  fremgaa.  Misvisningen  for  det  paagældende  Steds  Vedkom- 
mende findes  paa  Søkortet,  og  den  tilbagestaaende  DifFerense  gælder  da  som  Deviation, 
hvis  Aarsager  skrive  sig  dels  fra  den  bestandige  (permanente),  dels  fra  den  for  Øjeblik- 
ket inducerede  Magnetisme  i  selve  Skibets  Jærnmasser.  Skibets  egen  Indvu'kning  paa 
Kompasset  som  Følge  af  dets  Jærnmasser  er  ikke  altid  den  samme  paa  alle  Steder,  selv 
om  den  er  kompenseret  (se  ovenf.  S.  106).  De  Magneter  og  Jærnstykker,  der  benyttes  til 
denne  Kompensation,  ville  nemlig  ikke   altid,  selv  om  de  ere   nok   saa  rigtigt  anbragte, 
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kunne  opliævc  de  uix'i^clmæssige  Svingninger,  der   under   forskellige    lorliold    og  særlig 
ved  stærke  Rystelser  fremkomme  i  Skibsjærncts  Magnetisme. 

Kompasnaalen  viser  altsaa  Sømanden  den  Kurs,  han  skal  stvre.  Den  gør  det  ikke 
umiddelbart,  thi  den  viser  blot  sin  magnetiske  Meridian,  og  fra  denne  StiUing  maa  Sø- 
manden da  ved  de  Hjælpemidler,  der  staa  til  hans  Raadighed,  slutte  sig  til,  hvad  der 
kan  væTC  ham  til  Nvtte.  Inklinationen  eller  Spidsens  Tilbøjelighed  til  at  sænke  sig 
tages  slet  ikke  i  Betragtning  herved,  da  den,  som  allerede  ovenfor  nævnt  fuldstæ^idigt 
kan  neutraliseres  ved  Naalens  Oplntngningsmaade.  Højt  oppe  i  Polaregnene  bliver  dog 
Afhjælpningen  ved  at  forskyde  de  paa  Naalen  anbragte  Modvægte  ikke  Længere  tilstræ'k- 
kelig,  thi  denne  Stræben  efter  at  gaa  nedefter  bliver  saa  stæ^rk,  at  Naalen,  hvis  den 
havde  sin  fuldkomne  Frihed,  mere  og  mere  vilde  næ-rme  sig  den  lodrette  Stilling,  og 
Kompasset  bliver  derfor  her  vanskeligt  at  bruge. 

Vil  man  forsøge  en  Magnetnaals  virkelige 
Stilling  og  den  magnetiske  Kraft,  Jorden  ud- 
øver, lader  man  Naalen  indtage  den  skraa  Stil- 
ling, hvori  denne  Kraft  \il  bringe  den,  og 
man  har  deitil  et  Instrument,  In  klin  at  or  i  et 
(Fig.  96),  som  dog  ikke  har  nogen  egentlig 
Betvdnin":  for  Sømanden.  Som  Figuren  viser, 
hænger  Naalen  her  paa  to  Tapper  og  drejer 
sig  i  et  lodret  Plan,  saaledes  at  Linien  gennem 
Ophæ'ngningspunkterne  gaar  nøjagtig  gennem 
Naalens  Tyngdepunkt.  Uden  om  Naalen  er 
anbraijt  en  lodretstaaende  i  Grader  inddelt 
Messingcirkel,  langs  hvilken  Naalens  Ender 
bevæge  sig. 

Skal  dette  Instrument  arbejde  vel,  maa  det 
anbringes  saaledes,  at  Naalens  Vertikalplan 
falder  sammen  med  det  paagældendc  Steds 
magnetiske  Meridian,  som  et  almindeligt  Kom- 
pas kan  betegne.  I  denne  Stilling  skal  den 
ene  (underste)  Spids  af  Naalen  pege  mod  den 
magnetiske  Pol,  der  ligger  den  nærmest,  saaledes  hos  os  mod  Nordpolen.  Ved  selve 
den  magnetiske  Pol  maa  Naalens  Stilling  selvfølgelig  væ>re  aldeles  lodret;  jo  længere 
man  kommer  bort  fra  Polen,  desto  mere  vil  den  nordlige  Spids  hænx  sig,  indtil  Naalen 
endelig  paa  den  magnetiske  Ækvator  —  i  Næ>rheden  af  Jordens  Ækvator  —  staar 
aldeles  vandret.  Gaar  man  endnu  mere  Syd  paa,  bliver  den  magnetiske  Svdpols  Indvirk- 
ning overvejende,  og  Naalens  Sydspids  vil  da  forholde  sig  paa  samme  Maade  som  Nord- 
spidsen i  det  nys  nævnte  Tilfælde. 

Da  Inklinatoriets  Naal  under  den  magnetiske  Ækvator  indtager  den  vandrette  Stilling, 
fordi  begge  de  magnetiske  Poler  indvirke  paa  den  med  samme  Styrke,  er  der  Grund  til 
vente,  at  det  samme  vil  indtræ^ffe,  naar  Naalen  bliver  udsat  for  Indvirkning  af  blot  den 
ene  Pol,  men  saaledes,  at  den  kommer  til  at  staa  tvæTS  for  den ;  thi  da  ville  jo  de  magne- 
tiske \'irkninger  paa  de  to  Naalespidser  blive  lige  store  og  altsaa  oplneve  hinanden. 
Denne  vandrette  Stilling  fremkommer  virkelig  ogsaa,  naar  Instrumentet  drejes  90  Gr. 
bort   fra   sin  Stilling   i   den    magnetiske  Meridian   og   altsaa  kommer  til  at  danne  en  ret 


Fig.  96.  Inklinatoriet. 
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Vinkel  med  denne.  Man  kan  saaledes  ogsaa  uden  Kompassets  Hjælp,  ved  Forsøg,  stille 
Inklinatoriet  paa  den  magnetiske  Meridian,  idet  man  enten  umiddelbart  opsøger  den 
Stilling,  hvor  Inklinatoriets  Naal  sænker  sig  dybest,  eller  først  opsøger  den  Linie,  hvor 
Naalen  staar  lodret;  thi  den  Linie,  der  staar  lodret  paa  denne,  er  da,  i  Henhold  til  det 
ovenfor  udviklede,  den  magnetiske  Meridian. 

Hvis  Inklinationsnaalen  regelmæssigt  sænkede  sig  en  Grad  for  hver  Grad  Nord  eller 
Syd  for  Ækvator,  og  det  Hgegyldigt  under  hvilken  Meridian,  vilde  dette  Instrument 
være  af  u\'urderlig  Nytte  for  Søfarten,  thi  man  vilde  da  naar  som  helst  og  umiddelbart 
kunne  aflæse  B reden  ved  Hjælp  af  det.  Tanken  om  at  anvende  Inklinatoriet  paa  denne 
Maade  er  ogsaa  gammel,  men  de  Vanskeligheder,  der  møde  herved,  ere  saa  store,  at 
Instrumentet  vel   næppe  nogen  Sinde  kan  blive  til  videre  Nytte  for  Søfarten.   Inkhnato- 

riets  Misvisninger  ere  ligesaa  be- 
tydelige som  dem,  vi  kende  fra 
Kompasset.  Linierne,  der  betegne 
den  samme  Inklination,  de  saa- 
kaldte  Is  o  kliner,  der  i  Alminde- 
lighed gaa  tværs  over  Isogonerne, 
ere  ligeledes  lutter  uregelmæ-ssige 
Kurver,  og  den  magnetiske  Ækva- 
tor  selv  er  en  krum  Linie,  der 
slynger  sig  snart  Norden,  snart 
Sønden  om  Ækvator.  Betæniker 
man  derhos,  at  disse  Isokliner  lige- 
ledes bestandig  forandres,  vil  det 

Vis,.  gS.   Losrflvnderen  under  Indhalingen.  i  •      i  i  i      i  ■  i 

let    mdses,    hvor    vanskehgt   det 
under  saadanne  Omstændigheder  maa  væu'e  at  udfinde  det  virkelige  Forhold. 


Fig.  97.  Logflynderen  under  Logningen. 


Loggen.  Efter  at  den  egentlige  Søfart  var  begyndt  efter  Opfindelsen  af  Kompasset, 
følte  man  mere  og  mere  Trang  til,  med  kortere  Mellemrum  at  kunne  maale  Længden  af 
den  Vej,  der  var  tilbagelagt.  Denne  Trang  blev  dog  først  forholdsvis  sent  afhjulpen  ved 
Opfindelsen  af  den  saakaldte  Log.  Den  forekommer  første  Gang  i  Aaret  1607  paa  en 
Rejse  til  Ostindien,  men  Opfinderens  Navn  er  ubekendt ;  Englænderne  paastaa  imidlertid 
—  om  dette  med  Rette  eller  Urette,  kan  ikke  afgøres  —  at  han  var  en  Englænder,  og 
at  hans  Navn  var  Lock.  Indretningen  af  dette  simple  Apparat  er  ikke  undergaaet  nogen 
Forandring  i  mere  end  200  Aar.  Grundtanken  er  følgende.  For  paa  Vandets  Overflade  at 
faa  et  stillestaaende  Udgangspunkt  for  Maalingen,  udkaster  man  fra  det  sejlende  Skib  et 
Legeme,  der  er  lettere  end  Vandet,  og  hvortil  der  er  fastgjort  en  lang  Line.  Det  er 
denne,  som  afgiver  det  egentlige  Maal;  thi,  medens  Skibet  fjæn'ner  sig  fra  det  udkastede 
Legeme,  tntkker  dette  den  let  afrullende  Line  over  Bord.  Længden  af  det  Stykke  Line, 
der  i  en  vis  Tid  rulles  af,  vil  da  vise  Skibets  Hastighed.  Herved  forudsættes  naturligvis, 
at  det  udkastede  Legeme,  den  saakaldte  Logflynder,  (Fig.  97 — 98)  bliver  liggende  aL 
deles  ubevægelig  paa  det  Sted  i  \'andet,  hvor  det  falder;  dette  er  imidlertid  ikke  Tilfæl- 
det, og  derfor  maa  der  foretages  en  Rettelse  i  det  Hastighedsløb,  man  udfinder. 

Flynderen  har  en  Form,  som  egner  sig  til  at  faa  den  til  at  ligge  stille  i  Van- 
det. Den  bestaar  af  et  Brændt,  der  er  3 — 4  Linier  tvkt  og  har  Form  af  en  Kva- 
drant  (en    Fjerdedel   af  en    Cirkel    med   Radier    fra    Buens    Endepunkter    til    Centrum) 
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Fig.  99. 


med  en  Radius  paa  omtixMit  6  Tommer.  Da  Flynderen  skal  holde  sig  oprejst  i  \'andct 
med  \'inkelspidsen  opad,  er  den  bueforniige  Kant  (Cirkelbuen)  beslaaet  med  Blv.  Tor 
at  kunne  gøre  tilstrækkelig  Modstand  mod  \'andct,  maa  den  stadigt  \-ende  en  ai  sine 
brede  Sider  mod  Skibet.  Dette  iværksættes  paa  følgende  Maade:  Selve  I.oglinen  er  fast- 
gjort i  Logflvndercns  øverste,  spidse  Hjørne,  og  et  lille  Stykke  fra  Ilyndcrcn  er  der  fast- 
bundet en  Tnvpind  til  linen.  Denne  Pind  passer  ind  i  et  lille  Hylster,  som  er  fæ-stet 
med  en  tvnd  Line  til  hvert  af  I'lynderens  tvemle  andre  Hjørner.  (l-!n  saadan  Gren  af  to 
Liner  kaldes  en  Hanefod).  Det  hele  er  afpasset  saaledes,  at  llynderen  i  \'andct  stiller 
sig  lodret,  naar  Pinden  er  sat  i.  Naar  Logningen  er  til  Ende,  og  man  giver  et  Ryk  i 
Linen,  vil  \'andct  ved  Skibets  Part  pludselig  presse  imod  Flynderen  med  en  saadan  Kraft, 
at  Pinden  rives  ud  af  Hylsteret,  og  llynderen,  som  da  kun  holdes  ved  den  egentlige  i 
Flynderens  Toppunkt  fastgjorte  Logline,  vil  da  kaste  sig  horisontalt,  hvorved  det  bliver 
lettere  at  hale  den  ind,  hvilket  ellers  med  stæ'rk  Fart  kunde  væ-re  vanskeligt  nok.  Log- 
linen  er  med  visse  Afstande,  ved  indsplidsede  Mærker  delt  i  saakaldte  Knob,  hele  og 
halve,  og  er,  som  allerede  næ'vnt,  vunden  op  paa  en  let  Rulle. 

Til  Loggen  hører  en  Tidsmaaler  (Fig.  99),  og  hertil  anvendes  Logglasset,  et 
lille  Timeglas,  der  løber  ud  nøjagtigt  paa  28  eller  14  Sekunder.  Naar  nu  Skibets 
Hastighed  skal  maales,  bliver  Flynderen  kastet  over  Bord  fra  Skibets  Dæ'k. 
\'andets  Modstand  bevirker,  at  den  inden  kort  Tid  staar  eller  synes  at  staa 
stille.  Det  første  Stvkke  af  den  udløbende  Linie,  der  svarer  til  Skibets  Længde, 
er  uden  Mærker;  dette  Stykke  kaldes  F' or  løberen  og  tjener  saaledes  til  at  Tidsm.iaicr. 
fore  Loggen  udenfor  Kølvandets  næ-rmestc  Omraade.  I  det  samme  ØjebHk,  som  det 
første  Mæ^rke,  en  lille  'J'øjlap,  gaar  gennem  Haanden  paa  den  Loggende,  raaber  han 
\'end!,  og  Logglasset  vendes  om  af  den  Matros,  der  har  det  i  sin  Haand.  Naar  det  sidste 
Korn  er  løbet  ud,  raaber  denne  Stop!,  og  Linen  stoppes.  Lige  saa  mange  hele  Knob, 
som  der  nu  i  28  Sekunder  ere  gaaede  over  Bord,  lige  saa  mange  Storcirkelminuter  eller 
Sømil  (lig  */4  geografisk)  sejler  Skibet  i  Timen;  thi  Afstanden  mellem  to  Knobmæ-rker 
forholder  sis:  til  en  Sømil  som  28  Sekunder  til  en  Time.  En  Time  indeholder  ?6oo  Se- 
kunder  og  en  Kvart  Sømil  (eller,  som  det  til  Søs  kaldes,  en  Kvartmil)  indeholder  5900 
Fod.  Naar  nu  et  Skib  i  3600  Sekunder  gennemløber  5900  Fod,  vil  det  altsaa  i  28  Se- 
kunder gennemløbe  46  Fod.  Afstanden  mellem  hvert  Mærke  —  Knob  —  paa  Linen 
skulde  altsaa  væ-re  46  Fod;  men,  paa  Grund  af  Linens  'l'yngde  og  dens  Gnidning  mod 
den  Rulle,  hvorpaa  den  er  viklet  op,  slæ-ber  Flynderen  lidt  ned  igennem  \'andet,  og 
Erfaringen  har  vist,  at  Afstanden  niellem  hver 
Knob  skal  være  42  Fod  (7  Favne),  for  at  Skibet 
skal  løbe  netop  saa  mange  Kvartmile  i  Timen, 
som  Lojygen  "iver  Knob  i  28  Sekunder.  \'ed 
stæ-rk  Fart  bruger  man  et  1 4  Sekunders  'Fimcglas, 
men  man  maa  da  fordoble  det  Antal  Knob,  Log- 
gen giver,  for  at  finde  Skibets  Fart. 

Naar  der  siges  om  et  Skib,  at  det  gør  i.  Eks. 
10  Knob,  skal  altsaa  hermed   betegnes  at  det  til-         p.„  ,„^  ,,,,^^^.^.^  p^„^.„,,„g 
bagehvgger  2';.,  geografiske  Mil  i  Timen  eller  10  ^  (»•''''•'f  Konstruktion). 

o  00  -    o       o  u.  den  hrbl.idcdc  Skrue. 

Mil    i    Vagten    (4   Timer).  *•  Registratoren,  bOm  ved  denne 

,      ,         ,    .  ældste    Form    af   Loggen    ka- 

I  Almindeli"[hed  locjtjes  der  hver  halve 'I  nne,  stedes  over  Bord  sammen  med 

_^  ,  ....  ,    ,,  ,       .  ,  ■    ■  Skruen  og  sUvbte  elter  i  \  an- 

Og  Resultatet  tillige  med  Bemæ-rknrng  om  \  cjrets  aet. 
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Fig.    loi  — 104.  Kyere  Patentlogkonstruktioner,  Dæks-  eller  Rælingslogger. 
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Beskaffenhed,  \'indens  Retning,  Skibets  Kurs  o.  s.  v.,  opskrives  paa  Logtavlen,  der 
er  inddelt  i  visse  Rubrikker;  ved  Slutningen  af  hver  \'agt  indføres  Tavlens  Indhold  i 
Logbogen  eller  Journalen. 

Ved  Siden  af  den  sædvanlige  Log  er  der  opstaaet  en  ny,  betydelig  forfinet  Medbej- 
ler, Masseys  Patent  log  (Fig.  100),  som  ved  sin  Indretning  minder  om  Gas-  eller 
\'andmaalere.  Hvad  det  ydre  angaar,  ser  den  ud  som  en  fiad  og  smal  trekantet  Messing- 
daase,  b.,  \ed  hvis  ene  Spids  Linen  anbringes.  Fra  den  modsatte  Side  af  Daasen  udgaar 
der  en  Tap,  hvorpaa  der  er  anbragt  fire  skrueformigt  ordnede  Vinger,  a.  Trækkes  In- 
strumentet vandret  fremad  under  \'andet,  drejer  Tappen  med  Vingerne  sig  i  Forhold  til 
Fartens  Hastiglied.  Indeni  virker  Tappen  ^'ed  Hjælp  af  en  Skrue  uden  linde  paa  et  Sy- 
stem af  tre  Tandhjul,  saaledes  at  det  første  efter  en  hel  Omdrejning  har  drejet  det  andet 
V20,  medens  dette  atter  giver  det  tredje  en  8  Gange  saa  lille  Omdrejning.  Instrumentet 
registrerer  saaledes  en  Afstand  af  160  Sømil  i  Mil  og  Decimaler.  Det  slæ-ber  efter  Skibet 
i  en  tvk  Line,  der  er  30 — 40  Favne  lang,  og  bliver  ved  liver  Beregning  eller  Kursfor- 
andring  halet  ind  og  undersøgt.  Dets  Angivelse  ere  nøjagtigere  end  den  almindelige 
Logs,  men  har  dog  sine  store  Mangler.  For  det  første  kan  dets  Gang  stanses  al  Søgræs 
o.  1.,  og  for  det   andet   bliver   det   upaalideligt,   naar  Skibet  gør  mindre  end  4  Sømil  i 


Timen,  efter  som  det  da  mister  sin  vandrette  Stilling  i  Søen  og  gaar  dybere,  hvorved 
det  kommer  til  at  ligge  skraat  mod  Skibets  Akse.  Denne  Log  anvendes  derfor  ikke  meget 
paa  Sejlskibe.  Fig.  loi  — 104  vise  forskellige  andre  og  senere  Patentlogkonstruktioner, 
der  adskille  sig  fra  Slæbelogget  ved  at  Registratoren  er  anbragt  indenbords,  hvorfor 
denne  Form  af  Logger  kaldes  Dæks-  eller  Ræ-lingslogger. 

\'ed  Dokloggen  anvendes  hyppigt  et  Svinghjul  paa  Loglinen  for  at  overføre  Rota- 
torens  Bevægelse  i  \'andet  saa  jæ'vnt  som  muhgt  til  Urværket  (Registratoren).  Dette 
Svinghjul,  der  paa  engelsk  hedder  »Govenior<.<  og  paa  dansk  »Regulatoren«,  erstattes 
undertiden  af  det  i  Fig.  105  fremstillede  Apparat,  der  altsaa  maa  kaldes  en  Regulator. 

Det  Antal  Kvartmile,  et  Skib  udløber  i  Timen,  kaldes  den  sejlede  Fart;  ved  den 
sejlede  Distance  forstaas  det  Antal  Kvartmile,  Skibet  har  løbet  ud  i  en  vis  given  Tid; 
er  Farten  i  denne  Tid  ganske  jæ^vn,  kan  Distancen  altsaa  findes,  naar  man  multiplicerer 
Farten  med  Antallet  af  Timer.  Den  sejlede  Fart,  der  altsaa  findes  ved  at  logge,  er  Ski- 
bets Fart  gennem  Vandet;  men,  er  der  Strøm  (der  jo  er  Bevægelse  af  hele  \'andmassen, 
hvilken  Bevæ^gelse  Skibet,  Flynderen  og  alt,  hvad  der  flyder  paa  \'andet,  maa  følge),  da 
kommer  Skibet  ikke  altid  over  Grunden  med  den  samme  I-art;  den  Fart,  hvormed  Ski- 
bet i  Virkeligheden  kommer  frem,  kaldes  den  beholdne  Fart;  er  Strømmen  med,  er 
denne  Fart  større  end  den  sejlede,  omvendt,  hvis  Strømmen  er  imod. 

Naar  man  nu  véd,  hvor  langt  man  en  Dag  igennem  er  naaet  i  en  vis  Retning,  kan 
man  ogsaa  paa  Kortet  finde  det  Sted,  hvor  Skibet  for  Øjeblikket  befinder  sig.  Men  da 
baade   Logningen  og  Kompasset  altid  kun   gi\e  et  omtrentligt  Resultat,   ere  de  ikke  til- 
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strække-lige  til  en  nøjagtig  Stedsbestemmelse.  Man  maa  derfor  anstille  saa  mange  astrono- 
miske Observationer  som  muligt  for  derved  at  forbedre  de  daglige  Beregninger.  Man 
skelner  derfor  mellem  den  gissede  og  den  astronomiske  Stedbestemmelse,  na- 
turligvis dog  ikke  som  to  særlige  Ting,  men  blot  som  to  forskellige  Fremgangsmaader 
for  at  opnaa  samme  Hensigt. 

Den  gissede  Stedsbestemmelse  har  sit  Omraade  paa  selve  Jordens  (Havets)  Overflade; 
dens  Maalinger  foretages  ved  Hjæ-lp  af  Kompas  og  Log,  og  Trigonometrien  lægges  til 
Grund  for  Beregningen. 

Den  Stedbestemmelse,  der  findes  ved  astronomiske  Observationer,  holder  sig  derimod 
til  Hinunclkuglen.  Den  maaler  visse  Himmellegemers  Stillinger  og  Afstande  og  bestem- 
mer derefter  Tid  og  Sted  paa  Jorden.  Navigationen  (Styrmandskunsten)  inddeles  der- 
for i  den  terrestriske  og  den  astronomiske  Del. 

Den  sidste  Metode  —  hvorved  den  sfæn-- 
iske  Trigonometri  anvendes  —  staar  lanot 
højere  paa  Grund  af  de  nøjagtigere  Re- 
sultater, der  opnaas  derved;  den  har  der- 
for altid  Fortrinet  fremfor  den  gissede  Me- 
tode og  anvendes,  saa  snart  Vejret  er  gun- 
stigt; uden  nogenlunde  klar  Himmel  er 
selvfølgelig  enhver  astronomisk  Observa- 
tion  utænkelig;  ofte  kan  det  hænde,  at 
Himlen  bliver  overtrukken,  just  naar  en 
nøjagtig  Observation  kunde  være  særdeles 
ønskelig.  Af  denne  Grund  bibeholder  man 
Anvendelsen  af  Loggen  og  Kompasset, 
men  saa  snart  det  bliver  klart  i  Vejret,  be- 
rigtiger man  denne  Metodes  Resultater  ved 
Fig.  io6.  Et  SpejUnstmmcm.  astronomiske  Iagttagelser;  de  gissede  Sted- 

bestemmelser ere  kun  til  at  stole  paa  for  korte  Tidsrum  og  Afstande ;  ved  en  lang  Række 
af  saadanne  Iagttagelser,  af  hvilke  enhver  maa  knytte  sig  til  eller  støtte  sig  paa  den 
nærmest  foregaaende,  kunne  Urigtighederne  summe  sig  op  til  en  ulykkebringende  Højde, 
noget  der  ogsaa  var  ganske  almindeligt,  inden  de  astronomiske  Observationer  bleve  mere 
anvendte.  Ved  at  benytte  de  astronomiske  Hjælpemidler  er  den  ene  Observation  uaf- 
hængig af  den  anden  og  lider  kun  af  sine  egne  Fejl,  der  altid  blive  ganske  ubet5'delige ; 
de  Apparater,  der  benyttes  hertil.  Spejlinstrumentet  (Fig.  io6)  og  Kronometret, 
gøres  nemlig  nu  saa  udmærkede  og  tillade  saa  skarpe  Maalinger,  ligesom  ogsaa  de 
astronomiske  Tabeller,  der  høre  hertil,  ere  saa  nøje  udregnede,  at  der  næppe  er  noget 
tilbage  at  ønske  i  denne  Henseende. 

Med  disse  Hjælpemidler  i  sin  Haand  kan  Sømanden  ude  paa  det  umaadelige  Ocean, 
med  Hundreder  af  Mil  fra  Land  paa  alle  Sider,  saa  nøje  udregne  det  Sted,  hvor  han  be- 
finder sig,  at  det  næ^sten  græmser  til  det  utrolige.  Den  engelske  Regering  udsendte  for 
mange  Aar  siden  et  Skib  med  Videnskabsmænd,  hvem  det  blandt  andet  var  overdraget 
paa  et  vist  Punkt  af  Havet  at  nedsænke  en  tung  Jærn plade  med  Indskrifter  uden  i  For- 
vejen at  underrette  Kaptajnen  eller  nogen  af  Bcsæ^tningen  derom.  Dette  skete,  og  først 
da  meddeltes  det  Kaptajnen;  han  bestemte  nøje  Punktet,  foretog  derefter  en  Rejse  om- 
kring Jorden  med  Videnskabsmændene,  opsøgte  atter  det  paagældende  Punkt  i  Atlanter- 
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havet,  optog  lykkeligt  og  vel  Jærnpladcn  fra  Havets  Bund  og  vandt  saaledes,  foruden  den 
velfortjente  Ære,  ogsaa  en  betydelig  Belønning,  som  Admiralitetet  havde  udsat  for  Løs- 
ningen af  denne  Opgave. 

Naar  et  Skib  har  forladt  Havnen,  pejles  Landmærkerne,  inden  Kysten  bliver  utydelig. 
Saadannc  Mærker  ere  enten  naturlige,  let  kendelige  Punkter,  saasom  Bjærge,  høje  Bakker, 
Bygninger  o.  lign.,  eller  de  ere  kunstige,  o:  oprejste  for  Søfartens  Skyld  (1-yrtaarne, 
Baaker).  Disse  Mærkers  geografiske  Beliggenhed  er  paa  Forhaand  nøje  bekendt  og  aflagt 
i  Kortet,   og,   naar  man   nu  ved  Kompassets  Hjæ-lp  har  bestemt  den  forskellige  Retning 
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Fig.   107.   Et  Gradenct. 

fra  to  saadanne,  afsætter  man  de  to  Pejlingslinier  i  Kortet,  og  deres  Skæringspunkt  er 
da  det  Sted,  hvor  Skibet  for  ØjebHkket  befinder  sig.  Dette  Sted  afgiver  nu  paa  Søkortet 
Udgangspunktet  for  Rejsen,  det  Punkt,  hvorfra  Sømanden  begynder  at  beregne  sin  Kurs. 
\'ed  denne  daglig  tilbagevendende  Beregning,  det  vil  sige  Bestemmelse  af  den  tilbage- 
lagte \'ejlæ"ngde  og  dermed  af  det  Punkt,  Skibet  nu  har  naaet,  gaar  den  terrestriske  og 
den  astronomiske  Metode  frem  paa  helt  forskellige  Maader.  Naar  Sømanden  ved  Logning 
saa  vidt  muligt  har  udfundet  Skibets  Hastighed  og  beregnet  Afdriften,  Strømsætningen 
og  Misvisningen,  siger  han  under  almindelige  Forhold:  saa  og  saa  lang  Vej  har  jeg  til- 
bagelagt i  denne  Retning,  altsaa  bør  jeg  nu  befinde  mig  der  og  der.  Den  astronomiske 
Iagttager  udfinder  derimod  Skibets  BeHggenhed  med  Hensyn  til  Læ-ngdc-  og  Bredegrad 
umiddelbart  at  Himmellegemernes  Stilling  og  astronomiske  Tabeller.  Han  kan  saaledes 
sige:  Jeg  befinder  mig  nu  der  og  der,  altsaa  maa  jeg  siden  den  sidste  Observation  have 
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tilbagelagt  saa  og  saa  lang  Vej.  Hans  Iagttagelser  ere  som  sagt  de  nøjagtigste  og  ere 
fuldt  gyldige,  medens  den  terrestriske  Metodes  ikke  ere  det. 

For  at  tage  Udmaalinger  paa  Jordkuglen  eller  paa  Himmelkuglen,  har  man  tænkt  sig 
et  Gradenct  paa  deres  Overflade.  Det  paa  Jorden  tænkte  Gradenet  (Fig.  107)  bestaar 
af  Jordens  Ækvator  og  af  Storcirkler  —  Meridianer  —  der  tænkes  trukne  gennem  Jor- 
dens Poler  lodrette  paa  Ækvator;  Linien  mellem  Polerne  kaldes  Jordens  Akse,  hvilke  paa 
Grund  af  Jordens  Fladtrykning  er  omtrent  5'/2  Mil  kortere  end  Ækvators  Diameter.  Pa- 
rallelt med  Ækvator  tænkes  trukket  Lillecirkler,  der  altsaa  over  alt  staa  lodrette  paa  Me- 
ridianerne, og  som  kaldes  Bredeparalleller.  Ved  et  Steds  Brede  forstaas  det  Stykke 
af  Meridianen  (Æa)  (i  Grader,  Bueminuter  og  Sekunder  eller  Tiendedele  Minuter),  som 
er  imellem  Ækvator  og  Bredeparallellen  igennem  Stedet  (lig  med  Vinklen  p).  Ved  et 
Steds  Længde  forstaas  det  Stykke  af  Ækvator  (i  samme  Maal),  som  er  mellem  Første- 
meridianen (hvorved  Sømanden  i  Reglen  forstaar  Meridianen  gennem  Observatoriet  i 
Greenwich  ved  London)  og  Meridianen  gennem  det  Sted,  hvor  Skibet  befinder  sig.  Breden 
er  nordlig  eller  sydlig  og  kan  naturHgvis  ikke  blive  større  end  90  Grader,  hvilket  er 
Polernes  Brede.  Længden  er  østlig  eller  vestlig  og  regnes  i  Reglen  kun  til  180  Grader; 
dog  kan  den  regnes  hele  Jorden  rundt  lige  til  360  Grader;  V15  af  en  Ækvatorgrad  kaldes 
en  geografisk  Mil,  V15  af  en  Mcridiangrad  en  Sømil,  og  en  Minut  af  en  Meridian  kaldes 
en  Kvartmil.  Alle  Meridianerne  ere  lige  store,  og  hvis  Jorden  ikke  var  fladtrykt  ved  Po- 
lerne, vilde  de  være  af  samme  Størrelse  som  Ækvator,  men  ere  som  allerede  nævnt, 
mindre.  Bredeparallellerne  blive  derimod  mindre  op  imod  Polerne,  og  deres  Størrelse  af- 
tager som  Cosinus  af  Breden.  Paa  højere  Breder  behøver  man  kun  at  sejle  et  kortere 
Stykke  Vej  (ik)  for  at  komme  fra  en  Meridian  til  den  anden,  hvorimod  man  maa  sejle 
et  længere  Stykke  Vej  (Im)  nede  ved  Ækvator  imellem  de  samme  to  Meridianer.  Det 
Antal  Kvartmile,  man  virkelig  sejler  Øster  eller  Vester  hen,  kaldes  Afvigningen;  det 
Stykke  af  Ækvatoren,  der  er  imellem  den  Meridian,  man  gik  ud  fra,  og  den,  man  er 
kommen  hen  til,  kaldes  den  forandrede  Længde.  Jo  højere  Breden  er,  desto  større 
bliver  altsaa  den  forandrede  Længde  i  Sammenligning  med  Afvigningen,  da  Forholdet 
nemlig  er  som  i  til  Cosinus  af  Breden.  Paa  Ækvator  er  Afvigningen  og  den  forandrede 
Længde  det  samme;  paa  60  Graders  Brede  er  den  forandrede  Længde  dobbelt  saa  stor 
som  Afvigningen. 

Det  Antal  Kvartmile,  som  Skibet  sejler  Nord  eller  Syd  i,  kaldes  den  forandrede 
Brede,  og  er  det  samme  som  det  Stykke  af  Meridianen,  der  ligger  mellem  den  Bredepa- 
rallel, man  gik  ud  fra,  og  den,  man  kommer  hen  til. 

Saa  læ-nge  et  Skib  sejler  lige  mod  Nord  eller  Syd,  altsaa  paa  en  og  samme  Meridian, 
gennemløber  det  blot  forskeUige  Bredegrader,  medens  Længden  forbliver  den  samme.  Af 
det  tilbagelagte  Mileantal  (saaledes  som  det  udfindes  ved  Logningen),  altsaa  af  den  for- 
andrede Brede  finder  man  da  med  Lethed  den  opnaaede  (»paakommende«)  Brede. 

Sejler  Skibet  med  ret  østlig  eller  vestHg  Kurs,  har  man  ingen  Bredebestemmelser  at 
gøre,  men  behøver  kun  at  iagttage  Længden.  Man  skal  blot  her  tage  med  i  Beregning, 
at  Længdegraderne  formindskes  jo  mere  man  næn'mer  sig  nogen  af  Polerne,  og  Stedbe- 
stemmelsen er  da  ganske  simpel  og  ligefrem :  for  at  passere  en  Grad  under  Ækvator  maa 
man  sejle  60  Sømil,  ved  45  Graders  Brede  42^/5  Sømil  og  ved  60  Graders  Brede  50 
Sømil. 

Følger  Skibets  Kurs  derimod  ikke  nogen  af  de  fire  Hovedstreger,  passerer  det  stadig 
nye  Meridianer   og   Bredeparalleller,   og  det  forandrer  paa  denne  Maade  samtidigt  baade 
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[,æiigde  og  Brede.  I  saa  Tillældc  bli\cr  Stedbestemmelsen  ogsaa  vanskeligere,  idet  (j ra- 
dernes Størrelse  er  forskellig  paa  hver  Bredeparallel  og  saaledes  ogsaa  paa  enhver  mel- 
lemliggende Linie.  Men  kommer  nu  hertil  oven  i  Købet,  at  Skibet  ikke  gaar  i  en  og 
samme  Retning,  men  maa  krysse,  bliver  Stedbestemmelsen  endnu  mere  omstændelig;  man 
maa  da  sammenstille,  koble,  de  forskellige  Kurser  og  deraf  enten  uddrage  den  gcncrale 
Kurs  eller  den  gencrale  forandrede  Brede  og  den  gencrale  Afvigning,  og  ved  Hjælp  af 
Breden  og  Afvigningen  finder  [man  (da  den  forandrede  Længde.  For  hver  enkelt  Kurs 
findes  den  forandrede  Brede  [og  Afvigningen  i  'i'abeller,  hvilke  ikke  ere  andet  end  Be- 
regninger af  retvinklede  Triangler.  Txmker  man  sig  nemlig  en  retvinklet  Triangel,  hvis 
ene  Vinkel  er  lig  Kursen,  da  er  den  hoshggende  Katete  det  Stykke  af  Meridianen,  man 
er  kommen  Nord  eller  Syd  i,  altsaa  den  forandrede  Brede;  den  modstaaende  Katete  er 
det  Stykke  af  Bredeparallellen,  man  er  kommen  Øster  eller  Vester  i,  og  Hypotenusen 
endelig  er  Distancen.  For  hver  Kursvinkel  gaar  man  nu  ind  i  Tabellen  med  Distancen 
og  finder  da  de  to  Kateter,  altsaa  den  forandrede  Brede  og  Afvigningen. 

En  saadan  Beregning  kaldes  at  gøre  Bestik,  ved  hvilket  man  ved  Hjædp  af  den  af- 
farende Brede  og  Længde  og  den  forandrede  Brede  og  Længde  finder  den  paa- 
kommende  Brede  og  LxMigde.  Om  Bord  udregnes  i  Reglen  Bestikket  for  hver  en- 
kelt Vagt,  om  Middagen  udregnes  altid  Bestikket  for  det  foregaaendc  Døgn,  og  den 
fundne  Plads  afsæ^ttcs  da  i  Kortet. 

Ved  de  ovenfor  nævnte  Tabeller  kan  man  ogsaa  udregne  Kursen  og  Distancen  imellem 
to  givne  Punkter  og  derved  udfinde,  hvorledes  man  skal  styre  for  at  naa  til  Bestemmel- 
sesstedet. 

Naar  man  ad  astronomisk  Vej  vil  bestemme  Længden  og  Breden  for  det  Sted, 
hvor  et  Skib  befinder  sig  paa  det  aabne  Hav,  maa  Ltgttageren  kende  adskilligt  til  det 
indviklede  Maskineri  i  Verdenssystemet,  hvoraf  vor  Jord  udgør  en  lille  Del,  og  som  vi 
ikke  her  kunne  indlade  os  paa  nærmere  at  omtale.  Det  er  ogsaa  kun  vor  Hensigt  at 
give  et  lille  almindeligt  Begreb  om,  hvorledes  Maalingerne  foretages,  og  dette  tro  vi  at 
kunne  gøre  uden  at  gaa  nærmere  ind  paa  astronomiske  og  matematiske  Enkeltheder. 

Sømanden,  der  har  gyngende  Planker  under  sine  Fødder,  kan  ikke  benytte  astrono- 
miske Instrumenter  med  samme  Bekvemmelighed  som  Ligttageren  paa  Observatoriet, 
hvis  fleste  Apparater  staa  fast  og  urokkeligt.  De  Maaleinstrumenter,  der  i  Almindelighed 
benyttes  til  Søs,  Spejloktanten  og  Spejlsekstanten,  holdes  ved  Haandtag  og  tillade 
saaledes  en  rigtig  Maaling  af  Vinklerne  selv  ved  temmelig  høj  Sø.  Andet  end  \'inkler 
kan  man  i  Reglen  ikke  maale  til  Søs,  thi,  om  man  ogsaa  taler  om  Afstandsmaalinger,  er 
dette  kun  en  Talemaade.  Fra  to  Himmellegemer,  der  ses  samtidigt,  kommer  der  to  Lys- 
linier til  vort  Øje,  og  disse  danne  en  Vinkel,  der  kan  maales;  det  er  denne  der  søges; 
den  virkelige  Afstand  i  Rummet  mellem  de  to  Legemer,  der  jo  kan  væ-re  meget  for- 
skellig for  sanmie  Vinkel,  er  i  dette  Tilfælde  ligegyldig. 

Oktanten  har,  som  Navnet  antyder,  en  Gradbue,  der  udgør  en  Ottendedel  af  Cirklen ; 
men  da  de  \'inkler,  der  tages  ved  Hjæ-lp  af  et  Spejlinstrument,  paa  Grund  af  AfspejHngen 
stedse  udgøre  Halvdelen  af  de  virkelige,  giver  man  Ottendedelscirklen  en  hiddeling  i  90 
Grader,  og  ved  at  betragte  disse  halve  Grader  som  hele,  slipper  man  for  den  ellers  nød- 
vendige Fordobling  af  den  aflæste  Vinkel.  Den  Omstæ-ndighed,  at  Oktanten  saaledes 
egentlig  omfatter  en  hel  Fjerdedelscirkel,  liar  bevirket,  at  man  —  navnlig  i  luigland  — 
ogsaa  kalder  Instrumentet  Kvadrant.  Det  maaler  en  Fjerdedelscirkel,  og  altsaa  kan  man 
—  hvad  der  jo  ogsaa  var  Meningen  —  ved  Hjælp  af  det  maale  alle  Stjernchøjder  fra 
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Horisonten  op  til  Zenit;  det   er  netop   ved   saadanne  Maalinger,  man  udfinder  et  Steds 
Brede. 

\'il  man  anstille  nøjagtigere  Observationer  og  maale  større  Vinkler  end  90  Grader; 
anvender  man  Sekstanten,  som  udgør  en  Sjettedel  al  Cirklen.  Paa  Grund  af  sin  Bestem- 
melse maa  Sekstanten  tillade  en  skarpere  Maaling.  Den  er  derfor  først  og  fremmest  for- 
synet med  en  Kikkert,  medens  Oktanten  blot  har  et  Rør,  og  endvidere  er  dens  Grad- 
inddeling mindre,  saa  at  man  paa  Sekstanten  ved  Noniens  Hjælp  kan  aiiæse  indtil  Sjette- 
delsminutter,  hvorved  dog  en  Lup  er  nødvendig,  medens  man  ved  Oktanten  kun  kan 
aflæse  allerhøjst  halve  Minutter,  hvad  der  iøvrigt  ogsaa  er  tilstrækkeligt  ved  Højdebe- 
stemmelser. 


&'-■■■ 


Fig.   108.  Sekstanten. 

Sekstanten  med  sit  større  Spillerum  gør  det  muligt  at  maale  Afstanden  mellem  Solen 
og  Maanen  8  til  20  Dage  i  hver  Maaned;  man  kan  ikke  maale  Vinklen  4  til  5  Dage  før 
og  efter  Fuldmaane,  det  vil  sige,  saa  snart  Vinklen  bliver  større  end   120  Grader. 

Sekstanten  er  et  til  Stedbestemmelsen  saa  vigtigt  Instrument,  at  den  vel  fortjener  lidt 
nærmere  Omtale  (Fig.  108).  Den  er  sammensat  af  to  Messingradier,  der  ere  forbundne 
ved  Messingbuen  V,  hvorpaa  er  indlagt  en  smal  Bue  (Liniben)  af  Sølv  eller  Platin,  som 
er  inddelt  i  Grader  og  Dele  af  Grader.  Radierne  ere  desuden  for  Styrkens  Skyld  forbundne 
ved  smaa  Tværstænger.  Paa  den  ene  Arm  eller  Radius  sidder  en  Ring,  hvori  en  Kikkert, 
L,  kan  indskrues  saaledes,  at  den  peger  lige  hen  imod  det  lille  Spejl,  M',  der  er  anbragt  paa 
en  fremstaaende  Læbe  paa  den  anden  Arm  og  er  lodret  paa  Instrumentets  Plan,  nemhg 
det  Plan,  hvori  Buen  ligger.  Alidaden  er  en  løs  Messingradius,  der  kan  drejes  om  Buens 
Centrum,  og  paa  hvis  nederste  Ende  der  sidder  en  Nonie,  (som  ses  nederst  til  højre  i  Figu- 
ren), der  ved  Skruer  kan  bevæges  langs  Buen  eller  fastklemmes  til  den.  En  Nonie  er  en  med 
en  meget  fin  Inddeling  forsynet  Skyder  paa  en  Maalestok,  hvorved  man  kan  aflæse  mindre 
Dele  end  dem,  dennes  Inddehng  indeholder.  Instrumentet  kaldes  Nonie  efter  den  foregivne 
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Opfinder  Nunez  (1566)  eller  ogsaa  ^'emicr  efter  den  virkelige  Opfinder  \'ernier  (163 1).  Piui 
Alidadcns  øverste  Kndc  sidder  det  store  Spejl,  M,  der  altsaa  følger  Alidadens  Drejning;  dette 
Spejl  staar  ogsaa  lodret  paa  Instrumentets  Plan.  Imellem  begge  Spejlene  og  bag  det  lille 
Spejl  er  der  anbragt  farvede  Glas,  for  at  man  kan  dæmpe  Lysstyrken,  naar  man  f.  Kks.  skal 
maale  Solen,  idet  man  da  kan  dreje  et  mere  eller  mindre  stærkt  farvet  Glas  hen  for  det  skarpe 
Solbillede  eller  for  den  solbeskinnede  Horisont.  Det  lille  Spejl  er  belagt  med  Amalgam  paa 
den  nederste  Halvdel,  hvorimod  den  øverste  Halvdel  er  en  almindeliir  ":ennemsi":tii):  Rude, 
saaledes  at  man  i  Kikkerten  baade  kan  se  det  retsete  Billede  af  en  Genstand  igennem  Ruden 
og  det  reflekterede  Billede,  hvis  Straaler  falde  ind  paa  det  store  Spejl,  derfra  kastes  de  ind  i 
det  lille  Spejls  nederste  Del  og  derfra  videre  ind  i  Kikkerten,  alt  under  den  Forudsætning, 
at  de  to  Spejle  ere  parallelle.  I  saa  Fald  staar  Noniens  Nulpunkt  sammen  med  Buens 
Nulpunkt.  \'il  man  nu  maale  f.  Eks.  Solens  Højde  over  Horisonten,  da  sigter  man  ud 
imod  denne,  saa  at  man  ser  dens  retsete  Billede  igennem  det  lille  Spejls  Rude,  og  drejer 
dernæst  Alidaden  langs  Buen,  altsaa  det  store  Spejl  opefter,  indtil  det  kommer  i  en  saa- 
dan  Stilling,  at  de  Solstraaler  der  kastes  ind  i  det,  netop  reflekteres  ned  paa  det  lille 
Spejl  og  derfra  ind  i  Kikkerten.  Det  indses  let,  at  jo  højere  Solen  staar  paa  Himlen,  jo 
mere  maa  man  dreje  det  store  Spejl,  dets  Drejning  staar  altsaa  i  et  bestemt  Forhold  til 
det  maalte  Himmellegemes  Højde.  Da  endvidere  en  Lysstraales  Indfaldsvinkel  i  og  Ud- 
faldsvinkel fra  et  Spejl  ere  lige  store,  er  det  tydeligt,  at  man  kun  behøver  at  dreje  Spejlets 
Normal  (Perpendikulær),  altsaa  selve  Spejlet,  den  halve  Højdevinkel  for  at  bringe  Sol- 
straalerne  hen  i  det  lille  Spejl.  Thi,  forøges  Indfaldsvinklen  med  det  halve,  forøges  Ud- 
faldsvinklen ligesaa  meget.  Da  Nonien  nu  kun  er  flvttet  den  halve  Højdevinkel  hen  langs 
Buen,  er  denne  inddelt  saaledes,  at  hver  Grad  paa  den  i  ^'irkeHgheden  kun  er  en  halv 
Grad,  og  man  aflæser  saaledes  straks  den  hele  maalte  \'inkel.  Igennem  Kikkerten  kan 
man  meget  skarpt  bringe  en  af  Solens  eller  Maanens  Rande  eller  en  Stjernes  reflekterede 
Billede  til  nøjagtig  at  tangere  Horisonten,  eller  man  kan  bringe  to  Himmellegemers 
Rande  til  at  tangere  hinanden,  og  man  aflæ'ser  da  Graderne  paa  Buen,  Minutterne  paa 
Nonien. 

Et  endnu  finere  Instrument  er  Prisme  cirklen  eller  Pistor's  Girkel,  hvor  Metal- 
buen er  en  fuldstændig  Cirkelring  (Cirklen  er  opfundet  af  Ole  Rømer,  men  først  praktisk 
benyttet  af  Franskmanden  Borda  1775).  Alidaden  er  her  ikke  en  Radie,  men  en  Diameter 
med  to  hgc  overfor  hinanden  liggende  Nonier.  Paa  Alidadens  Midte  staar  det  store  Spejl. 
I  Stedet  for  det  hlle  Spejl  er  der  anbragt  et  lavt  Glasprisme,  gennem  hvilken  Lysstraalerne 
reflekteres  ind  i  den  paa  Instrumentets  Rand  anbragte  Kikkert,  gennem  hvilken  man  kan  se 
Horisonten  ud  over  Prismet.  Med  dette  Instrument  kan  man  maale  Vinkler  af  alle  Stør- 
relser. Naar  Vmklen  er  næn'  ved  180  Grader,  og  man  altsaa  har  den  reflekterende  Gen- 
stand lige  i  Ryggen,  vilde  Iagttagerens  eget  Hoved  skygge  for  Genstanden ;  man  anbringer 
da  et  lille  Prisme  paa  Enden  af  Kikkerten,  saaledes  at  man  ser  ind  i  denne  fra  Siden. 

Som  ovenfor  nævnt,  skulde,  naar  den  samme  Genstands  retsete  og  reflekterede  Billede 
faldt  sammen  i  Kikkerten,  Spejlene  væu'e  parallelle,  og  sanitidigt  Nulpunktet  paa  Buen  og 
Nulpunktet  paa  Nonien  falde  sammen.  Er  dette  sidste  nu  ikke  Tilfæ'ldet,  er  der  en  Fejl 
ved  Instrumentet,  nemlig  det  Antal  Minutter,  som  de  to  Nulpunkter  ere  fjernede  fra  hin- 
anden. Denne  Fejl  kaldes  Indeksfejlen  og  undersøges  altid  ved  Begyndelsen  af  hver  (Ob- 
servation. 

Ved  Hjælp  af  disse  forskellige  Instrumenter  kan  man  nu  ved  Maalinger  bestemme  sin 
Plads  paa  Jorden.   Hvad  nu  først  den  astronomiske  Bredebestemmelse  angaar,  er  denne 

Opfindtlscrnts  Bog.  I.  i  - 


122  OPFINDELSERNES  BOG 

aldeles  ikke  vanskelig;  derimod  er  den  astronomiske  Længdebestemmelse  et  Problem, 
som  koster  lidt  længere  Regning.  Breden  linder  man  ved  at  maale  den  Højde  Solen,  en 
Fiksstjerne  eller  en  Planet  opnaar  ved  sin  Gang  gennem  Meridianen,  altsaa  Midten  eller 
det  højeste  Punkt  af  den  Bue,  Himmellegemet  beskriver  paa  sin  Vandring  over  Himmel- 
hvælvingen. 

Et  Steds  geografiske  Brede  er  dets  Afstand  fra  Ækvator.  Den  findes  lettest  ved  Mid- 
dagsobservationer  af  Solen.  Om  Natten  kan  man  benytte  hvilket  som  helst  større  Him- 
mellegeme, der  staar  i  Begreb  med  at  gaa  igennem  Meridianen  (kulminere).  Det  Hjælpe- 
middel, man  har,  for  ved  den  fundne  Vinkel  at  kunne  bestemme  Breden  er  Nautikal- 
Almanakken,  i  hvilken  der  findes  Deklinationstabcller,  det  vil  sige  de  dagHge 
Angivelser  for  Solens,  Maanens  eller  Planeternes  forskellige  Afvigelse  Nord  paa  eller 
Syd  paa  fra  Ækvator;  disse  kunne  for  Solen  til  Nød  undværes  to  Dage  om  Aaret,  nemlig 
naar  Dag  og  Nat  ere  lige  lange.  Paa  disse  Dage  staar  Solen  som  bekendt  lige  over 
Ækvator,  og  Afvigelsen  er  lig  Nul.  En  Iagttager  under  Ækvator  har  da  ved  Middagstid 
Solen  staaende  lodret  over  sit  Hoved,  eller  i  hvad  man  kalder  Zenit.  Men  en  anden  Iagt- 
tager, der  i  samme  ØjebHk  befandt  sig  paa  samme  Meridian,  f.  Eks.  lo  Grader  nordhg, 
vilde  ikke  faa  det  samme  Fænomen  at  se;  han  vilde  derimod  iagttage,  at  Solen  kulminerer 
netop  I  o  Grader  fra  Zenit.  Kendte  han  ikke  tidligere  sin  (i  dette  Tilfælde  nordlige)  Brede- 
grad, vilde  Solen  saaledes  give  ham  aldeles  nøjagtig  Oplysning  i  saa  Henseende,  thi  da 
Himlens  Cirkler  og  Grader  kun  ere  Udvidelser  af  dem,  man  tænker  sig  lagte  paa  Jorden, 
maa  alt,  hvad  der  viser  sig  paa  Himmelhvælvingen,  ogsaa  gælde  her  nede.  Den  simple 
Regel,  der  gælder  her,  lyder  saaledes:  lige  saa  mange  Grader,  som  Solen  ved  sin 
Kulmination  befinder  sig  fra  Zenit,  lige  saa  mange  Grader  ligger  Observa- 
tion sstedet  fra  Æ]kvator,  og  har  nordlig  Brede,  hvis  Solen  holder  sig  Syd  for  Zenit, 
og  omvendt  sydlig  Brede,  hvis  Solen  holder  sig  Nord  for  Zenit.  Men  fraregnet  disse  to 
Dage  om  Aaret,  vilde  Resultatet  kun  være  højst  ufuldstændigt;  skal  det  bhve  fuldt  paa- 
lideligt,  maa  den  næn'nte  Regel  have  en  hlle  Tilføjelse;  plus  eller  minus  DekHnationen. 
Denne  findes  i  Tabellerne  og  adderes  eller  subtraheres  til  den  ved  Maaling  fundne  Højde. 

Vi  ville  nu  først  omtale,  hvorledes  man  gaar  til  Væ-rks  ved  Maalingen: 

Kompasset  viser  Sømanden,  h\'or  han  paa  Havet  skal  søge  Syd;  at  Middagstimen 
næ^rmer  sig,  viser  Kronometret  ham,  hvis  Øjemaalet  ikke  siger  ham  det.  Vinkelinstru- 
mentet giver  ham  Kulminationsøjeblikket.  Han  skal  nu  maale  Solens  Afstand  fra  Zenit. 
Paa  det  faste  Land  er  dette  meget  let,  da  man  uden  Vanskelighed  kan  finde  og  fastholde 
Zenit;  derimod  savner  man  paa  Land  den  egentlige  Horisont,  naar  man  ikke  tilfældig 
har  en  n)ilevid  Slette  foran  sig.  Men  om  Bord  paa  et  Skib,  ude  paa  det  aabne  Hav,  er 
Søhorisonten  eller  »Kimmingen«,  det  vil  sige  Linien  mellem  Himmel  og  Hav,  altid  given 
og  fuldkommen  synlig,  naar  det  er  klart  i  \'ejret;  her  kan  man  saaledes  gaa  ud  nede  fra 
og  bestemme  den  nedre  Cirkelbue  fra  Horisonten  til  Solens  Underkant.  Det  søgte  øvre 
Buestykke  finder  man  da  let  ved  at  subtrahere  det  fundne  Tal  fra  90;  thi  er  Solens  Højde 
f.  Eks.  55   Grader,  maa  det  manglende  Stykke  til  Zenit  udgøre  35  Grader. 

Naar  nu  Solens  Meridianhøjde  skal  maales,  da  begynder  man  Maalingen  lidt  før  Mid- 
dag (Sandmiddag)  ved  paa  den  ovenfor  angivne  Maade  at  bringe  Solens  reflekterende 
Billede  ned  til  Horisonten.  Højden  vil  efterhaanden  blive  større  og  større,  da  Solen  endnu 
stiger.  Saa  snart  den  er  i  Meridianen  er  dens  Højde  størst;  kort  efter  begynder  den  at 
dale,  og  den  største  Højde,  man  har  maalt,  er  altsaa  Meridianhøjden. 

Den   egentlige  Solhøjde,    der   er  anvendelig   ved   Bredebestcmnielsen   —  det  vil  sige 
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den  Solhøjde,  som  Instrumentet  skulde  liave  angivet,  livis  Dag  og  \at  havde  været  lige 
lange  den  Dag,  (Observationen  foretoges  —  findes  nu  let  ved  at  addere  eller  subtrahere 
Deklinationen.  I  Skolen  have  vi  allerede  lært,  hxoraf  det  kommer  sig,  at  vi  i  Aarets  Løb 
have  længere  og  kortere  Dage,  \'inter  og  Sommer,  eller  hvorfor  Solen  om  Sommeren 
stiger  højere  mod  Zenit  end  om  \'interen.  Denne  Solens  tilsyneladende  Afvigelse  fra  sin 
Bane  om  Sommeren  hen  til  den  nordlige,  om  \'interen  til  den  sydlige  \'endekreds,  er 
netop,  hvad  vi  kalde  Deklination,  og  denne  findes  nøjagtigt  angivet  baade  for  hver  Dag 
og  hver  Time  i  Aaret,  saavel  i  Almanakker  som  i  sæ-rlige  Tabeller.  Har  man  saaledes 
maalt  den  tilsyneladende  Højde,  ser  man  efter  i  'l'abellerne,  hvor  stor  Dckhnationen  er 
den  paagæ-ldende  Dag  og  Time,  og  derpua  adderer  eller  subtraherer  man.  Man  har  f.  Eks. 
maalt  en  Solhøjde  paa  5  5  Grader  (paa  den  nordhge  Halvkugle)  og  finder,  at  Solen,  i  I'ølge 
Tabellerne,  den  Dag  har  en  nordHg  Deklination  af  20  Grader.  Den  virkelige  Afstand  fra 
Zenit,  90  minus  55=35  Grader,  kan  saaledes  ikke  i  og  for  sig  betegne  Brcdegraden ; 
Deklinationen  (de  20  Grader)  maa  først. læ-gges  dertil,  og  Solen  ligesom  skydes  de  20 
Grader  ned  imod  Horisonten;  den  søgte  Brede  bliver  da  55  Grader.  Hvis  Observationen 
foretoges  paa  samme  Sted  netop  et  halvt  Aar  efter,  vilde  Deklinationen  nu  væ^rc  20 
Grader  sydlig,  den  maalte  Solhøjde  kun  15  Grader,  Afstanden  fra  Zenit  altsaa  75  Grader, 
og  subtraherede  man  derfra  de  20  Grader,  Solen  staar  for  langt  i  Syd,  fik  man  det  samme 
Resultat :  5  5  Grader  nordlig  Brede. 

I  \'irkchgheden  stiller  Sagen  sig  dog  ikke  luldt  saa  simpel.  Beregningen  giver  ncn  lig 
ikke  saadanne  hele  Tal,  som  i  de  ovenfor  nx'X'ntc  Eksempler,  og  foretages  ikke  heller 
saa  let,  da  der  er  adskillige  andre  Omstændigheder  foruden  Deklinationen,  som  ikke  maa 
lades  ude  af  Betragtning.  Der  fordres  nemHg  først  og  fremmest  en  lille  Berigtitjelsc  for 
Lysets  Refraktion  (Lvsstraalernes  Brydning  gennem  Atmosfæren  mod  Normalen  eller 
Lodlinien),  som  bevirker,  at  Stjernerne  vise  sig  noget  højere  for  Øjet,  end  de  virkelig  staa 
paa  Himmelen.  Denne  Forskel  maa  derfor  ogsaa  subtraheres;  den  er  størst,  naar  en 
Stjerne  staar  ved  Horisonten,  idet  Lysstraalerne  i  saa  Tilfælde  have  det  la^ngste  Stvkke 
\'ej  gennem  de  efterhaanden  tæ^ttere  Luftlag,  og  aftager  med  Højden,  indtil  den  i  Zenit 
er  lig  Nul,  idet  Lysstraalerne  her  falde  sanuncn  med  Normalen.  En  Tabel  angiver  dens  Stør- 
relse ved  hvilken  som  helst  Højde.  —  Hvis  Solen  eller  Maanen  anvendes  til  Maalingeh, 
maa  man  fremdeles  tage  Størrelsen  af  deres  Skiver  med  i  Betragtning.  \'ed  MaaUnjj  af 
Planeternes  Højde  tages  der  som  oftest  intet  Hensyn  hertil,  og  ved  Fiksstjernerne  er  det 
jo  ikke  engang  muligt,  da  de  jo  vise  sig  for  vort  Øje  som  blotte  Punkter.  Har  man 
saaledes  maalt  den  nedre  Solkant,  maa  den  hahe  Soldiameters  Svnsvinkel  adderes  til 
Højden;  ved  Maahnger  til  den  øvre  Solkant  —  hvad  der  er  lige  saa  let  —  subtraheres 
fra  Højden.  Den  tilsyneladende  Soldiameter  forandrer  sig  blot  fra  Uge  til  Uge,  den  til- 
syneladende Maanediameter  derimod  daglig  i  Forhold  til  Afstanden.  De  forskellige  Di- 
ametertal staa  anførte  i  Tabeller,  hvis  man  ikke  vil  nøjes  med  en  Gennemsnitsdiameter, 
der  for  Solens  Hoveddiameter  skulde  udgøre  16  og  for  Maanen  15^/4  Gradminutter.  Frem- 
deles udøver  den  Omstæ'udighed,  at  Iagttagerens  Øje  (Fig.  109,  J)  ikke  befinder  sig  al- 
deles i  samme  Plan  som  Horisonten,  ogsaa  nogen  Indflydelse.  Fra  J  ser  Iagttageren  na- 
turligvis over  en  større  Vandflade,  Kimmingen  ligger  dvbere  for  ham  end  det  egentlige 
Horisontplan  (I  B),  der  er  lodret  paa  LodHnien  (Z  N).  Den  opmaalte  Vinkel  bliver  saa- 
ledes for  stor  og  maa  formindskes  i  tilsvarende  Grad.  Reglen  herfor  lyder  saaledes :  Man 
uddrager  Kvadratroden  af  Øjets  Højde  over  Havfladen,  udtrvkt  i  Fod,  og 
gør  dette  'Fal   til  Minutter.    Staar  den   observerende  f.  Eks.  paa  et  Dæ'k  af  10  Fods 
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Højde  over  \'andfladen,  og  hans  egen  f.  Eks.  er  6  Fod,  er  den  Rettelse,  der  er  nødvendig 
med  Hensyn  til  denne  saakuldte  »Kinimingdaling«,  4  Minutter.  Kim m ingdalingen  findes 
ligeledes  i  Tabeller.  —  Endelig  maa  man  erindre,  at  Højden  er  maalt  fra  Jordens  Over- 
flade, medens  Højderne  skulle  reduceres  til  det,  de  vilde  være,  hvis  de  vare  maalte  fra 
Jordens  Centrum.  Thi  Jordens  Centrum  er  ligeledes  Himmelkuglens  Centrum,  og  Buer 
paa  Himmelkuglen  ere  derfor  lige  saa  store  som  Center\inklerne  i  Jordens  Centrum.  Da 


Fig.    109.   Rettelser  ved   Højdem.i;iling. 

Z  Zenit,  ZN  Lodlinien,  B  det  appareine,   A   det   sande   Horisontplan.   Lysstraalen  fra  Himmellegemets  Underrand  gaar  i  en   ret 

Linie,  indtil  den  møder  Jordens  Atmosfære;   da   brydes   den   ned   efter,  og  det  ser  ud,  som    om  den  kommer  fra  Retningen  F. 

J   Iagttagerens  Sted,  0   den  Retning,   hvori   Kimmingen  ses,   Hj  ^  Hj  -|-  P  ^  Hj. 

Højden  nu  er  maalt  fra  Jordens  Toppunkt  hvor  Iagttageren  staar,  er  denne  Højde  ikke 
saa  stor  som  Højden  fra  et  lavere  liggende  Punkt,  nemlig  Jordens  Centrum ;  den  Rettelse, 
der  saaledes  skal  adderes  til  Højden,  kaldes  Parallakse,  og  er  ligefrem  den  Vinkel, 
hvorunder  Jordens  Radie  ses  fra  det  maalte  Himmellegeme.  Parallaksen  er  for  Maanen 
omtrent  i  Grad,  for  Solen  8",  for  Venus  kan  den  efter  Afstanden  variere  mellem  5"  og 
V2  Minut.  For  Fiksstjernerne  er  Parallaksen  selvfølgelig  Nul,  da  Jorden  fra  dem  vil  ses 
som  et  Punkt,  og  deres  Højde  vil  være  den  samme,  enten  man  ser  den  fra  Jordens  Over- 
flade eUer  fra  Centrum.  Parallaksen  afhænger  imidlertid  ogsaa  af  Himmellegemets  Højde; 
thi,  livis  denne  er  90  Grader,  \il  det  staa  i  Zenit,  altsaa  i  Linie  med  Iagttagerens  Sted  og 
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Jordens  Centrum,  oi:;  Møjden  vil  være  ens  ira  be<>^e  disse  to  Steder;  l*arallaksen  er  størst, 
naiir  Himmellegemet  er  i  Horisonten  (Horisontal  Parallaks),  thi  fra  Himmellegemet  ses 
da  Jordens  Radic  op  til  Iagttageren  i  sin  fulde  Længde;  Parallaksen  aftager,  naar  Him- 
mellegemet kommer  højere  (Hojdeparallakse  (P)),  thi  da  vil  Jordradien  ses  i  en  skraa 
1-orkoitning,  og  den  vil,  som  ovenlor  næ-vnt,  væ^re  o,  naar  Højden  er  90  Grader.  Dette 
Forhold  har  navnlig  Ik^tvdning  for  Maanen  paa  Grund  af  dennes  store  Nærhed  ved  Jorden. 
Højdeparallaksen  findes  ligeledes  i  Tabeller. 

Højden  rettes  nu  paa  følgende  Maade;  Den  maalte  Højde,  som  er  den  paa  Instru- 
mentet aflæ'Ste  \'inkel,  rettes  først  for  Indeksfejlen,  som  fremkommer,  hvis  Instrumentets 
Spejle  ikke  ere  parallelle,  naar  Indeksen  staar  paa  Nulpunktet;  man  faar  da  den  obser- 
verede Højde  (H  +  R  -f  K);  fra  denne  subtraheres  Kimmingdahngcn  (K),  hvilket 
giver  den  apparente  Højde  (H  -f  R),  herfra  drages  Refraktionen  (R),  hvorved  man 
faar  den  sande  Lokalhøjde  (H),  og,  naar  der  til  denne  adderes  Højdeparallaksen  P 
(hvilket  giver  \'inklen  H)  og  endelig  Halvdiametcrcn  D,  livis  det  er  Himmellegemets 
Underrand,  man  har  maalt  (er  det  Overranden  subtraheres  Halvdiameteren)  har  man  den 
Center  Centrale  Højde  \"inkcl  A  C  c,  som  er  den  Vinkel,  der  dannes  mellem  det 
sande  Horisontplan  og  en  ret  Linie  mellem  Jordens  og  Himmellegemets  Midtpunkter. 

Eksempel: 

Solens  Lndcrrands  maalte  Højde 18°     46'     20" 

Indeksfejlen  (f.  Eks.) -f  2'     20" 

Solens  Underrands  observerede  Højde 18"     48'     40" 

Øjets  Højde  20  Fod  over  Vandfladen,  KimmingdalingeH  .  -;-  4'     26" 

Solens  Undenands  apparente  Højde 18"     44'     14" 

Refraktionen  (svarende  til  Højden) -^  2'     48" 

Solens  Underrands  sande  Lokalhøjde 18"     41'     26" 

Højdeparallaksen  (Horisontalparallaksen  9") -\-  8" 

Solens  Underrands  centrale  Højde 18"     41'     34" 

Solens  Halvdiameter*) -j-  16'     18" 

Solens  Centers  centrale  Højde 18"  S7'  52" 

Zenitdistancen 71"  2'  8" 

Solens  Syddeklination  i  Observationsøjeblikket 22"  58'  54" 

Observerede  Nord-Brede 48**  3'  14" 

eller.  .  .  48''  3.,' 

Paa  lignende  Maade  kunne  Fiksstjerner  med  klart  Lys,  Planeter  og  Maanen  anvendes  ved 
Højdebestemmelser;  i  astronomiske  Kalendere  er  deres  Deklination  m.  m.  anført.  Plane- 
ternes og  Maancns  egne  Bevæ-gelser  gøre  dog  Beregningerne  mere  indviklede.  Herpaa 
kunne  vi  dog  ikke  næ-rmerc  indlade  os.  Kun  saa  meget  ville  vi  bemæ-rke,  at  ogsaa  De- 
klinationen trænger  til  Berigtigelse,  hvis  Observationerne  foretages  langt  Øst  eller  \'est 
for  den  første  Meridian  (Greenwich  hos  Englæ'ndernc,  Paris  hos  Franskmændene),  thi  Ka- 
lendrene  anføre  kun  Deklination  for  det  ene  eller  det  andet  af  disse  Byers  Obser\'atorier. 
.Men  da  denne  Deklination  stadig  forandres,  kunne  Angivelserne  ikke  være  rigtige  for  hele 
Jordkrescn.  Man  maa  altsaa  foretage  en  Rettelse  (Addition  eller  Subtraktion)  i  Forhold 
til  Læ-ngdcn  og  faar  derved  den  Deklination,  der  er  den  rigtige  i  Observationsøjeblikket. 

')  Retter  sig  efter,  hvor  Jorden  er  i  sin  Bane,  altsaa  efter  Datoen;  her  er  den  funden  til    iste  Januar. 
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Bestemmelsen  af  den  geografiske  Længde  er  egentlig  kun  et  Tidsspørgsmaal,  thi  hertil 
fordres  fremfor  alt  andet,  at  man  kender  den  virkelige  Tid  for  det  Sted,  hvis  Længde 
skal  udfindes.  Vi  behøve  ikke  her  nærmere  at  udvikle,  hvorledes  man  paa  forskellig 
Maade,  ved  Observationer  af  Solens  og  Stjernernes  Højde,  kan  finde  den  rigtige  Tid.  Dog 
kan  saa  meget  forklares,  at,  naar  man  kender  Breden,  Himmellegemets  Deklination,  og 
naar  dernæst  dets   Højde   i  et   givet  Øjeblik  maales,   da  danne  Komplementerne  til  disse 


Fig.    I  lo.   Gradenet  paa  Himmelkuglen. 
Z   Zenit,  N|Si  Horibontplanet,  N,   Kordpunktet,    S,   Sydpolen,    æq  Ækvator,    p   og  p.  Jordens    Poler,    I    Iagttagerens    Sted,    .EQ. 
Himmelens    Ækvator,    P  og  F",   Himmelpolerne,    S   Himmellegemet,    SH   Himmellegemets  Højde,    SZ   Zenitdistancen,    SD   Him- 
mellegemets Deklination  eller  dets  Afstand  fra  Ækvator,   SP  Polardistancen,  ZÆ=:æI  =  PN,   Breden   eller  Polarhøjdcn  (90'^ -H 

ZP  =  baade  ÆZ  og  PN,). 

tre  Størrelser  Siderne  i  den  sfæriske  Trekant  P  S  Z  (Fig.  iio),  og  man  kan  da  beregne 
Vinklen  T,  som  er  Himmellegemets  Timevinkel.  Er  dette  nu  Solen,  og  dens  Timevinkel 
findes  at  være  5  Timer  Vest  for  Meridianen,  da  er  Klokken  altsaa  5  Eftermiddag,  og,  er 
den  5  Timer  Østen  for  Meridianen,  er  Klokken  7  Formiddag.  Paa  denne  Maade  kan  man 
altsaa  nøjagtig  finde,  hvad  Klokkeslettet  er  om  Bord  i  det  Øjeblik,  man  maaler  Solens 
Højde.  Dette  Klokkeslet  kan  man  nemlig  ikke  finde  ved  et  Ur,  da  dette  jo  kun  kan  gaa 
efter  en  bestemt  Meridian,  medens  man  om  Bord  netop  skifter  Meridian  hyppigt,  ja  hvert 
Øjeblik.  For  at  finde  Længden  maa  man  altsaa  nøjagtigt  kende  Breden,  da  dennes  Kom- 
plement Z  P  er  den  ene  Side  i  Trekanten  Z  P  S. 


SKIBSFARTEN  127 

Det  er  en]  Selvfølg^e,  at  man,  naar  man  derimod  kender  Længden  nøjui^tigt  og  ved 
Søuret  kan  se,  hvad  Klokken  er  i  Greenwich  i  det  ØjebUk,  man  observerer,  kan  finde, 
hvad  Klokken  er  om  Bord,  og  altsaa  hvor  meget  Solen  er  Østen  eller  Vesten  for  Meri- 
dianen (T).  I  Trekanten  kender  man  nu  Siden  Z  S,  Siden  S  P  og  \'inklen  T  og  kan 
derved  beregne  Siden  Z  P,  altsaa  finde  Brcden.  En  saadan  Observation  kaldes  en  Brede 
udenfor  Meridianen;  kender  man  Trekantens  tre  Sider,  kan  man  ogsaa  finde  V^inklcn 
A  eller  Afstanden  iVa  den  lodrette  Linie  gennem  Himmellegemet  hen  til  Nord-  (eller  Syd-) 
Punktet  paa  Horisonten.  Pejler  man  samtidigt  Himmellegemet  med  Kompasset,  da  vil 
Forskellen  mellem  de  to  \'ink]er,  man  faar,  være  Forskellen  mellem  det  sande  retvisende 
Nord  og  det  devierende  Nord  (denne  Forskel  er  altsaa  Misvisningen  og  Deviationen  til- 
sammen); en  saadan  Observation  kaldes  en  Misvisnings-  eller  Azimuth-Observa- 
tion. 

Kn  ganske  nem  Maade  til  at  tinde  Brcden  paa  den  nordlige  Halvkugle  bestaar  i  at 
maale  Højden  af  Polarstjernen,  idet  Polhøjden  er  ligesaa  stor  som  Breden;  da  Polar- 
stjernen imidlertid  er  1V2  Grad  fjernet  fra  Himlens  Nordpol,  maa  man  efter  Stjernens 
forskeUige  Stillinger  anvende  en  Hlle  Rettelse,  som  findes  i  Nautikal-Almanakken. 

Kender  man  altsaa  den  virkeHgc  'l'id  for  det  Sted,  hvor  Skibet  befinder  sig,  behøves 
der  intet  videre  end,  at  man  ogsaa  kender  den  virkelige  Tid  for  et  andet  Sted;  hvortil 
man  i  Almindelighed  væ^lger  Førstemeridianen  (Greenwich  eller  Paris);  Forskellen  mellem 
de  to  Tider  giver  da  straks  Længden.  Naar  man  med  \'ished  véd  om  Bord,  at  Kl.  f.  Fks. 
er  10  om  Formiddagen,  og  at  den  i  samme  Øjeblik  netop  er  i  under  Førstemeridianen, 
véd  man  med  det  samme,  at  Skibet  befinder  sig  45  Grader  Vest  for  denne  Meridian,  thi 
Forskellen  udgør  jo  tre  Timer,  eller  netop  den  Tid,  Solen  behøver  for  at  gennemløbe 
45  Grader.  Solen  bruger  jo  nemlig  24  Timer  til  at  gaa  omkring  Jorden  (tilsyneladende), 
hvilket  er  360  Grader  i  Længde;  man  faar  altsaa  herved,  at  en  Time  er  lig  med  13 
Grader  i  Længde.  Man  maa  saaledcs  ikke  blot  bag  sig  have  et  fast  Punkt,  hvorfra  man 
kan  regne,  men  ogsaa  nøje  kende,  hvor  meget  Klokken  er  dér  i  et  givet  Øjeblik.  Dette 
opnaas  ganske  let  ved,  at  man  om  Bord  har  et  eller  flere  Ure,  som  gaa  nøjagtig  efter 
Tiden  paa  den  Meridian,  man  vælger  til  Udgangspunkt,  hvortil  Sømanden,  som  tidligere 
næ'vnt,  i  Reglen  bruger  Meridianen  gennem  Greenwich  Observatorium.  Der  udfordres 
selvfølgehg,  at  dette  Ur  eller  disse  Ure  have  en  særdeles  nøjagtig  Gang. 

Allerede  i  Aaret  1714  udsatte  den  engelske  Regering  en  Pris  af  180000  Kroner  tor 
den,  som  kunde  forfærdige  et  Ur,  hvorved  det  blev  muligt  at  bestemme  Læ'ngden  paa 
en  hel  Grad  nær,  270000  Kroner  for  den,  hvis  Ur  kunde  angive  den  indtil  '-/s  Grad  og 
360000  Kroner  for  det  Ur,  som  viste  Længden  indtil  Vj  Grad.  Nutidens  Urmagerkunst 
er  saa  vidt  udviklet,  at  det  gamle  Ideal  med  den  halve  Grads  Uvished  nu  forkungst  er 
langt  overtruriet :  Længdeforskellen  kan  nu  angives  med  indtil  '/so  af  et  Bueminut  eller 
en  Sømil.  Takket  være  denne  Fuldkommenhed  er  et  godt  Kronometer  nu  tilstrækkeligt 
til  Læ-ngdebestemmelser,  i  alt  Fald  for  kortere  Rejser.  Men  paa  Lvngere  Rejser,  hvor 
Kronometret  umuHgt  kan  \ære  absolut  fuldkomment  og  ikke  heller  kan  beskyttes  mod 
alle  Paavirkninger,  navnlig  'Femperaturforandringer,  bestemmes  af  og  til  ved  astronomiske 
Observationer  ikke  blot  Tiden  om  Bord,  men  ogsaa  den  Tid,  Forstemeridianen  har  i 
samme  Øjeblik. 

Disse  sidste  Operationer,  nemlig  Udfindeisen  af  Førstemeridianens  Tid,  tjene  saaledes 
til  at  kontrollere  Kronometret;  er  dette  saa  godt  som  muligt,  og  hvis  Observationerne  lykkes 
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fuldstændigt,  vil  der  ikke  kunne  være  nogen  Forskel,  der  er  værd  at  tale  om,  mellem 
Kronometrets  Tid  og  den  udfundne  Tid.  Den  Metode,  der  mest  anA-endes  hertil,  er  hver 
Gang  at  maale  Maanens  Afstand  fra  Solen  eUer  visse  Fiksstjerner  eller  Planeter.  Hertil 
frembyder  der  sig  meget  ofte  Lejlighed,  og  man  kan  foretage  disse  Observationer,  naar 
som  helst  det  er  klart  i  Vejret,  og  de  paagældende  Himmellegemer  staa  mindst  lo  Grader 
over  Horisonten.  Fra  en  Stjerne,  der  befinder  sig  i  Maanens  Bane,  fjerner  denne  sig  gen- 
nemsnitlig i  24  Timer  791  Gradminutter  eller  13  Grader  11'.  Selv  om  man  derfor  ved 
Maaling  af  Vinkelafstanden  mellem  de  to  Himmellegemer  skulde  begaa  en  Fejl  paa  et 
Minut,  vilde  dette  dog,  ved  Bestemmelsen  af  Læ^ngden  kun  medføre  en  Fejl  af  knap  en 
halv  Grad.  Med  Nutidens  gode  Instrumenter,  ved  Hjælp  af  de  nøjagtige  Maanetabeller 
og  ved  at  tage  Gennemsnitsresultatet  af  flere  Observationer,  er  man  nu  i  Stand  til  paa 
Landjorden  at  reducere  Fejlene  til  nogle  faa  Læ^ngdeminutter. 

Maar  man  maaler  Afstanden  ved  Hjælp  af  Sekstanten,  anvender  man  Instrumentet  saa- 
ledes  som  vi  allerede  have  beskrevet  det;  men  da  der  her  ikke  er  Tale  om  at  bringe 
Solen  i  tilsyneladende  Berøring  med  Horisonten,  men  derimod  om  at  bringe  to  Himmel- 
legemer i  Berøring  med  hinanden,  maa  Instrumentet  ikke  holdes  lodret,  men  saa  skævt, 
som  de  paagældcnde  Himmellegemers  Stilling  mod  hinanden  udkræver  det.  Til  med  størst 
mulig  Nøjagtighed  at  tage  en  Maaleafstand  fordres  der  fire  Observatører:  Hovedpersonen 
maaler  Afstanden  mellem  de  to  Stjerners  nærmeste  eller  fjerneste  Rande,  den  anden  maaler 
samtidig  Maanens  Højde,  og  den  tredje  Solens  eller  den  anden  Stjernes,  man  benytter  i 
dennes  Sted,  medens  endelig  den  fjerde,  med  Uret  for  sig,  nøje  optegner  de  Tider,  Ob- 
servationerne gøres. 

For  at  lette  disse  Længdcbestcmmelser  er  der  i  de  trykte  Hjælpemidler,  den  nautiske 
Almanak  m.  fl.,  Maanens  Afstand  fra  Solen,  fra  de  fire  store  Planeter  (Mars,  Venus,  Jupiter 
og  Saturn)  og  nogle  (9)  klartlysende  Stjerner,  hvis  Baner  Hgge  i  Nærheden  af  Maane- 
banen,  opgivet  for  hver  Dag  og  for  hver  tredje  Time;  de  Alstande,  der  ligge  mellem 
disse,  kan  man  da  let  finde  ved  Beregning.  Har  man  nu  maalt  Vinkelafstanden  mellem 
Maanen  og  en  anden  Stjerne,  og  i  Bogen  efterset  den  dertil  svarende  Tid,  behøver  man 
blot  at  sammenhgne  denne  med  Urene  om  Bord,  for  af  Tidsforskellen  at  finde  den  søgte 
Længde.  De  trykte  Hjælpekilder  angive  imidlertid  de  virkelige  Afstande,  det  vil  sige  dem, 
der  vilde  fremkomme,  hvis  Maalingerne  foretoges  fra  Jordens  Centrum.  De,  der  frem- 
komme ved  Obsei-vationer  fra  Jordens  Overflade,  ere  noget  forskellige  fra  disse,  og  man 
maa  derfor  tage  denne  Forskel  med  i  Beregningen.  Den  Vinkelforskel,  som  Jordens  halve 
Diameter  bevirker,  Parallaksen  som  den  kaldes,  er  for  Fiksstjernernes  Vedkommende  lig 
Nul,  men  naturligvis  størst,  naar  der  er  Tale  om  Maanen,  der  ligger  Jorden  saa  nær. 
Parallaksen  bliver,  som  alt  anført,  ligeledes  lig  Nul,  naar  Stjernerne  staa  i  Zenit,  og  størst, 
naar  de  staa  i  Horisonten.  Da  den  saaledes  bliver  større  og  mindre  i  Forhold  til  Afstanden, 
maa  man  i  Jivert  særligt  Tilfælde  efterse  dens  Størrelse  i  Kalenderen,  hvor  det  findes 
anført  efter  Datum  og  Stedets  Tid.  En  modsat  Virkning  af  Parallaksen  har  Refraktionen. 
Medens  den  første  som  Følge  af  det  for  høje  Obser\'ationspunkt  —  Jordens  Overflade  i 
Stedet  for  Centrum  —  lader  Himmellegemerne  vise  sig  for  lavt,  be\-irker  Refraktionen, 
som  allerede  ovenfor  omtalt,  at  de  vise  sig  højere  end  i  Virkehgheden.  Det  bliver  altsaa 
nødvendigt  at  foretage  Rettelser,  for  at  udfinde  den  virkelige  Afstand  af  den  tilsyneladende ; 
men  her\'ed  vanskehggøres  Fremgangsmaaden  ved  dette  Slags  Læ-ngdebestemmelse,  og 
man  kommer  ind  paa  Beregning  af  sfæriske  Triangler.   Man  har  imidlertid  opstillet  flere 
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Slags  praktiske  Regler  og  HjælpctabcUer,  hvorved  \'anskclighederne  til  Dels  formindskes; 
en  Maanedistanccobservation  er  dog  altid  meget  lang\'arig. 

Kronometret.  Ht  godt  Kronometer  er  det  bedste  al"  alle  Hjælpemidler,  og  man  tinder 
derfor  dette  Instrument  ved  Siden  af  Sekstanten  paa  ethvert  ordentligt  udrustet  Skib;,  paa 
Krigsskibe,  hvor  det  først  kom  i  Brug,  er  der  i  Almindelighed  tre  eller  liere  Eksempla- 
rer af  det.  I  et  af  dette  \'ærks  senere  Bind  ville  vi  komme  til  n.ermere  at  omtale 
dette  mekaniske  Mesterværk.  Det  behandles  altid  med  største  Omhu;  naar  det,  efter  den 
nojagnigste  Prøve  —  der  ofte  kan  strække  sig  over  flere  Maaneder,  og  hvorunder  der 
føres  omhviJijeliij  Bo«;  over  dets  Gan«;  —  bliver  bragt  om  Bord,  faar  det  sin  bestemte 
Plads  i  Nærheden  af  Skibets  Midte,  hvor  Slingringerne  ere  mindst,  i  en  Kasse,  hvis  Sider 
ere  blodt  udstoppede,  og  som,  i  Lighed  med  Kompasset,  er  ophængt  i  dobbelte  Ringe 
og  \ed  en  \'æ'gt  holdes  i  lodret  Stilling.  Man  maa  ogsaa  sørge  for,  at  Temperaturen 
veksler  saa  lidt  som  muligt  i  det  Rum,  hvor  Kronometret  opbevares.  Dette  gæ-lder  om 
Skibets  egentlige  Læ'Ugdeur,  men  man  plejer  derhos  ogsaa  at  medføre  et  mindre  Ur,  et 
saakaldt  Obser\'ationsur,  som  man  benytter  til  paa  Dæ-kket  at  optegne  Klokkeslettet  i  det 
Nu,  man  maaler  en  bestemt  Højde.  Man  maa  nemlig  ikke  flytte  de  egentlige  Kronometre 
fra  deres  Plads;  men  det  er  selvfølgelig  nødvendigt  før  og  efter  en  udført  Observation 
nøje  at  sammenligne  ObserA^ationsurets  Visning  med  Søurenes. 

Forinden  man  gaar  til  Søs  med  et  Kronometer,  faar  man  det  nøje  undersøgt  paa  et 
Observatorium  eller  hos  en  Kronometermager. 

Kronometrets  Gang  eller  daglige  Gang  kaldes  de  Sekunder  eller  Brøkdele  af  Se- 
kunder, som  det  taber  eller  vinder  hver  Dag.  Endnu  har  man  aldrig  set  et  Kronometer, 
hvis  24  Timer  aldeles  nøjagtig  stemme  overens  med  Soldøgnet  eller  rettere  Middeldøgnets 
24  Timer,  og  dette  behøves  heller  ikke,  naar  blot  de  .afvigelser,  Uret  gør,  ere  regel- 
mæssige. Naar  det  saaledes  f.  Eks.  i  Dag  vandt  i  Sekund,  og  det  samme  \ar  Tilfæ-ldet 
alle  de  følgende  Dage,  vilde  det  efter  60  Dages  1-orløb  have  vundet  et  Minut.  Afvigelsen 
kunde  gerne  være  endnu  større,  og  Uret  maatte  dog  anses  for  ganske  udnnvrket,  naar 
blot  AfA-igelsen  hver  Dag  vokser  med  det  samme  Beløb,  thi  man  kan  jo  i  saa  Fald  let 
naar  som  helst  udfinde  den  nøjagtige  Tid  ved  Subtraktion  af  Dagantallet  Gange  Afvigelsens 
Størrelse.  Heraf  er  det  allerede  klart,  at  et  Ur  som  vinder  den  ene  Dag  og  taber  den 
næste,  ikke  \il  kunne  benyttes  som  Kronometer,  og  det  vilde  ikke  have  stor  Væ-rdi,  selv 
om  det  f.  Eks.  efter  en  tilendebragt  Jordomsejling  \iste  sig  kun  at  afvige  meget  lidt  fra 
Udgangspunktets  Tid.  Det  vilde  kun  betyde,  at  dets  Fejl  i  den  ene  Retning  vare  blevne 
udjæ-vnede  ved  dets  Fejl  i  den  anden  Retning.  Intet  Ur  kan  derfor  med  Rette  kaldes  Kro- 
nometer, førend  det  har  vædret  underkastet  en  langvarig  Prøve,  og  dets  Gang  har  vist  sig 
regebuæ-ssig. 

Det  er  selvfølgelig  heller  ikke  nødvendigt,  at  Uret  viser  det  nøjagtige  Klokkeslet  i 
Greenwich,  naar  man  kun  nøjagtig  véd,  hvormeget  Urets  Visning  er  forud  for  eller  bag 
efter  dette  Klokkeslet.  Denne  Rettelse  kaldes  Urets  Stand  imod  Green wich's  .Middel- 
klokkeslet. 

Erfiiringen  har  imidlertid  vist,  at  selv  de  bedste  Kronometre,  man  har  nu  til  Dags,  før 
eller  senere  forandre  deres  Ganij  nowt,  hvor  omhvifijeli^'t  man  end  behandler  dem.  Man 
har  mæ'rket,  at  foruden  \'ejrets  Indflydelse  ogsaa  Magnetismen  er  en  herved  medvirkende 
Aarsag.  Naar  et  Skibs  Jæ-rndele  blive  magnetiske,  og  deres  Kraft  virker  paa  Staalet  i  Krono- 
metrets  >Uro«,  op.staar  der  let  en  Forandring  i  dennes  Gang.  .Men,  naar  Gangen  og  altsaa 
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cfterhaanden  ogsaa  Standen  forandrer  sig  anderledes  end  i  Begyndelsen,  blive  Længdebe- 
stemmelserne naturligvis  urigtige,  thi,  gaar  Kronometret  for  stærkt,  falde  de  for  langt 
mod  Vest,  i  modsat  Fald  for  langt  mod  Øst.  Det  bliver  derfor  nødvendigt  at  prøve  Kro- 
nometret saa  ofte,  som  der  paa  Rejsen  bliver  Lejlighed  dertil,  for  at  kunne  tage  mulige 
Afvigelser  med  i  Beregningen.  Det  er  klart,  at  alle  Rettelser  paa  Kronometret  kun  føres 
med  i  Beregningen,  men  aldrig  foretages  ved  at  stille  Viserne. 

Søuret  prøves  paa  Rejsen  ved  Maaling  af  SoL  og  Stjernehøjder,  eller  ved  at  man 
maaler  to  lige  store  Højder  af  et  Himmellegeme,  den  ene  om  Formiddagen,  den  anden 
om  Eftermiddagen,  og  samtidig  noterer  Urets  Klokkesletter.  Har  Himmellegemet  nu  ikke 
forandret  sin  Deklination  i  Mellemtiden,  da  vil  det  i  Øjeblikket  midt  imellem  de  to  Ob- 
servationer (altsaa  midt  imellem  de  to  Klokkesletter)  netop  være  i  Meridianen,  og  man 
kan  da  finde  det  hertil  svarende  astronomiske  Klokkeslet.  Har  Himmellegemet  derimod 
forandret  sin  Deklination,  maa  man  anvende  en  Rettelse  for  at  finde  det  til  Kulminationen 
svarende  Klokkeslet.  Denne  Observation  kaldes  korresponderende  Højder  eller  Lige- 
højder. For  at  kunne  benytte  den,  maa  man  nøjagtig  kende  Længden  af  det  Sted,  hvor- 
paa  man  befinder  sig.  Man  finder  nemhg  Klokkeslettet  paa  Stedet,  retter  Længdens  Grader 
til  Timer,  Minutter  og  Sekunder  (altsaa  Klokkesletsforskellen  imellem  Greenwich  og  Stedets 
Meridian)  og  kan  saaledes  let  beregne  Klokkeslettet  i  Greenwich.  Forskellen  mellem  dette 
Klokkeslet  og  Urets  Visning  er  Urets  søgte  Stand. 

Den  fundne  astronomiske  Tid  forvandler  man  til  Middeltid,  og  nu  kan  man  se,  om 
Kronometret  endnu  viser  den  bekendte  Forskel  eller  en  større  eller  mindre.  Der  føres 
nøjagtig  Bog  over  alle  saadanne  Iagttagelser.  Tidsbestemmelserne  have  dog  kun  Værdi, 
naar  Maalingerne  kunne  udføres  med  største  Nøjagtighed;  derfor  benytter  man  i  Reglen 
Lejligheden  til  at  prøve  Urene,  naar  man  er  kommen  i  Land.  Ved  Hjælp  af  et  andet 
astronomisk  Instrument,  den  kunstige  Horisont,  en  flad  Skaal  med  Kviksølv,  kan 
man  da  opnaa  næ^sten  lige  saa  skarpe  Bestemmelser  som  paa  Observatorierne. 

I  alle  større  Havne  findes  nu  et  Tidssignal  (i  København  paa  Nikolaj  Taarn)  nemlig 
en  Kugle,  hvormed  man  angiver  et  bestemt  Middelklokkeslet  —  enten  selve  Stedets  Tid  eller 
Greenwichs  Tid  —  ved  i  det  givne  Øjeblik  at  lade  Kuglen  falde.  Man  sammenligner  da 
Urets  Visning  med  det  signaliserede  Klokkeslet,  og  Forskellen  er  Urets  Stand.  Hvad 
Urets  Stand  har  forandret  sig,  siden  den  sidst  blev  funden,  er  Urets  Gang  i  den  forløbne 
Tid,  og  divideres  den  med  Dagantallet,  har  man  den  daglige  Gang. 

Vi  kunne  nu  ikke  mere  beskæftige  os  med  Længde  og  Brede.  Kun  ville  vi  endnu 
tilføje,  at  man  for  at  finde  hin  altid  først  nøje  maa  kende  denne;  thi,  har  man  taget  fejl 
for  Bredens  \^edkommende,  bliver  Længden  ogsaa  urigtig,  i  det  mindste  i  de  hyppigste 
Tilfælde. 

I  Nærheden  af  Land  ere  Farerne  for  Sømanden  ganske  vist  altid  størst,  men  paa  den 
anden  Side  kan  han  dog  her  lettere  finde  det  Punkt,  hvor  han  er.  I  Stedet  for  de  be- 
væ^geUge  Stjerner  har  han  her  faste  Landmærker  til  Udgangspunkt  for  Stedbestemmelsen. 
Han  pejler  dem  med  Kompasset,  undersøger  med  Loddet  Vandets  Dybde  og  sammenligner 
sine  Resultater  med  et  godt  Søkorts  Angivelser,  og  han  véd  da,  hvad  han  behøver  at 
vide. 

Loddet.  Af  alle  de  Genstande,  der  findes  om  Bord  paa  et  Skib,  er  Loddet  vistnok 
det,  h\'is  Nytte  og  Hensigt  ere  lettest  at  indse.  Man  benytter  det  sædvanlige  Lod  ikke 
blot  ved    Indløbet  til  en  Havn   (her  faar  man  iøvrigt  som  oftest  en  Lods  om  Bord,  der 
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nøje  kender  til  l'arvandct)  eller  i  Nærheden  af  Kyster,  men  o^saa  overhovedet  i  alle 
Farvande,  hvis  Dybde  kan  niaales,  f.  Hks.  i  Nordsøen,  Østersøen,  Kanalen  mellem  Hng- 
land  og  Frankrig  m.  H.  Paa  Nutidens  Søkort  findes  Dybden  og  Bundens  Jieskattenhed 
anførte  Ira  Sted  til  Sted,  og  saaledes  medlører  Lodningen  den  vigtige  l'ordel,  at  man 
derved  opnaar  større  \'ished  med  Hensyn  til,  hvor  Skibet  befinder  sig.  1  Nærheden  af 
Landet  mellem  Sandbanker  o.  s.  \-.  maa  man,  navnhg  om  Natten  og  i  taaget  Vejr,  uop- 
hørhg  lodde  tor  at  komme  til  Kundskab  om,  hvor  vidt  man  næ'rmer  sig  en  Kyst  eller  en 
Sandbanke  eller  fjerner  sig  derfra;  thi  i  Reglen  aftager  Vandets  Dvbde  i  første  og  tiltager 
i  sidste  Tilfælde. 

Loddet  er  støbt  af  Blv,  for  at  det  skal  synke  saa  hurtio:  som  muligt.  Det  har  Form 
af  en  langstrakt  Kegle,  og  dets  Fod  har  en  Fordybning,  som  fyldes  med  Talg,  naar 
det  skal  benyttes,  tlii  foruden  at  give  Oplysning  om  Dybden  har  Loddet  ogsaa  til 
Opgave  at  give  næniiiere  Underretning  om  Grundens  Beskaftenhed.  Naar  det  støder  mod 
Havbunden,  hæ^nder  det  nemlig  næsten  altid,  at  der  b]i\er  luengcnde  flere  eller  færre 
Partikler  af  denne  i  Talgen,  og  disse  følge  da  med  op. 

Loddet  forekommer  i  to  Størrelser.  Det  lille  eller  Haandloddet  vejer  5  til  10  Pund 
og  er  tastgjort  til  en  Line,  der  er  omtrent  30  Favne  lang,  og  som  ved  Knuder  eller 
Tøjstykker  af  forskellig  Farve  er  afdelt  i  FavnUvngder.  Haandloddet  kastes  ved  Haandkratt 
saa  langt  forefter  som  muligt,  saaledes  at  Lodhiveren  kan  maale  den  lodrette  Dybde,  naar 
han  ved  Skibets  Fart  er  kommen  hen  over  det  Sted,  hvor  Loddet  faldt.  Haandloddet  an- 
vendes ved  Sejlads  paa  mindre  Dvbder,  og  Skibet  stanser  ikke  under  Lodningen.  Lod- 
hiveren udraaber  stadig  de  fundne  Dybder. 

Det  store  eller  Dybloddet  vejer  indtil  60  Pund  og  har  en  grovere  Line,  der  er 
omtrent  200  Favne  lang,  og  hvorpaa  hver  tiende  Favn  betegnes  med  en  Knob  (Knude), 
hver  femte  Favn  med  et  lille  Mærke.  Man  anvender  dette  Lod,  naar  man  nærmer  sig  en 
Kyst  og  har  dybt  \'and,  men  ogsaa  ude  paa  det  aabne  Hav  for  at  udforske,  hvor  man 
befinder  sig.  Naar  der  nemlig  paa  et  Punkt  af  Ha\'et  liersker  Overensstemmelse  mellem 
Kortets  og  Loddets  Angivelser  om  Dybet,  er  dette  et  yderligere  Bevis  for,  at  det  formodede 
Sted  er  det  riotijje. 

Naar  Dybloddet  skal  anvendes,  maa  Skibet  mindske  Fart.  Flere  Matroser  stilles  langs 
Kællingen  og  holde  Linen  saaledes,  at  enhver  af  dem  har  nogle  Bugter  mellem  sine 
Hænder.  I  noget  kortere  Afstand  fra  Loddet  end  den  formodede  Dybde  belæstes  paa 
Linen  en  saakaldet  Loddebøje,  en  Pose,  der  er  bLvst  ud  med  Luft,  og  som  sidder  paa 
et  Stvkke  'Fræ  med  en  Rulle,  ad  hvilken  Lodlinen  kan  løbe  udefter  med  Loddet,  men 
ikke  den  anden  \'ej,  da  en  Messingfjer  her  spæ^nder  mod  Linen.  Paa  Kommandoen: 
»Varp!«  kastes  nu  Loddet  over  Bord  af  den  Matros,  som  staar  Længst  forude;  de  andre 
kaste  efterhaanden  de  Buijter  af  Linen  over  Bord,  som  de  holde  i  Haanden.  Loddet 
træ'kker  Linen  ned  med  sig  tilligemed  Sejldugsposen,  som  vil  trykkes  lidt  ned  under 
\'andet,  saalæ-nge  Loddet  synker.  Har  dette  naact  Bunden,  vil  Posen  hæn-e  sig  op  til 
Vandets  Overflade,  og  det  Sted  paa  Linen,  hvor  Posen  nu  staar,  naar  den  hales  ind, 
angiver  Dybden.  At  finde  Dybden  ved  at  lodde  kaldes  at  tage  et  Lodskud. 

Loddet  hales  nu  op  igen.  Dybden  noteres,  og  Talgen,  tilligemed  hvad  den  har  ført 
med  sig  op  fra  Bunden,  skæ-res  ud  og  overleveres  til  Befidingsmanden.  Denne  undersøger 
Prøven,  sammenligner  Fundet  ligesom  ogsaa  Dybden  med  det  Sted  paa  Kortet,  hvor 
Skibet  i  I-ølge  Beregningerne  nu  skulde  befinde  sig. 

I  de  senere  Aar  er  Lodning  paa  større  Dybder  bleven  meget  nemmere  og  samtidig 
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paalideligcrc  ved  Sir  William  Thompsons  Loddeapparat.  I  Stedet  for  at  man  tidli- 
i);erc  brugte  en  Line  af  Tovværk,  anvendes  i  dette  n^-e  Apparat  en  fin  Metaltraad,  som 
er  rullet  op  paa  en  Rulle,  af  hvilken  den  meget  let  løber  af  under  Lodningen.  I  Metal- 
traadens  Ende  findes  foruden  Loddet  et  Glasrør,  anbragt  i  et  Hylster.  Rørets  indvendige 
Made  er  overstrøget  med  en  Substans,  som  skifter  Farve  ved  at  komme  i  Berøring  med 
\'and,  og  da  den  Højde,  til  hvilken  Vandet  trykkes  op  i  Røret,  er  afhængig  af  Dybden, 
kan  man  let  finde  denne  ved  efter  Indhahngen  at  maale  Længden  af  det  Stykke  af  Røret 
der  har  skiftet  Farve.  Naar  Loddet  tager  Bunden,  mærker  man  det  straks  paa  Rullens 
Fart,  og  Indhalingen  foretages  let  ved  at  dreje  Rullen  ved  et  Par  Svingler. 

Det  almindeUge  Dyblod  er  ikke  tilstrækkehgt  til  at  opmaale  Havet  paa  alle  dets 
Dvbder,  selv  om  man  gjorde  Linen  nok  saa  lang.  Den  praktiske  Sømand  har  heller  intet 
at  søge  efter  paa  Havets  Bund;  det  kan  være  ham  ligegyldigt,  om  han  har  loo  eUer 
looo  Favne  Vand  under  sig.  Spørgsmaalet  om,  hvor  d^'bt  Havet  er  paa  det  d3^beste,  er 
ikke  blot  af  stor  videnskabelig  Betydning,  men  D3'bdemaalingen  har  ogsaa  i  den  senere 
Tid  faaet  en  vigtig  praktisk  Side  ved  Nedlægningen  af  de  oversøiske  Telegrafkabler. 
Tidligere  nærede  man  den  Tro,  at  de  største  Dybder  omtrent  svarede  til  de  højeste 
Bjærge,  men,  efter  hvad  der  nu  maa  betragtes  som  godtgjort  ved  de  Maalinger,  de  fleste 
søfarende  Nationer  have  ladet  anstille  i  de  senere  Aar,  er  Havets  Dybde  paa  sine  Steder 
betydelig  større.  I  Begyndelsen  troede  man  at  have  naaet  Dybder  paa  i6  Km.,  men  der- 
\ed  var  man  blot  kommen  fra  en  \'ildfarelse  over  i  en  anden;  thi  med  Nutidens  bedre 
Apparater  har  man  ikke  kunnet  opdage  saadanne  Afgrunde.  Atlanterhavets  største  Dybde 
der  er  kendt  med  Sikkerhed,  Hgger  Syd  for  Newfoundlands  Banker  og  er  imellem  8  og 
9  Km.  Tidhgere  vilde  man  have  anset  det  for  umuligt  at  maale  et  saadant  Dyb,  eftersom 
det  almindelige  Dyblod  ikke  kunde  give  nøjagtige  Resultater;  man  havde  den  fejlagtige 
ForestiUing,  dels  at  det  maatte  mærkes,  naar  Loddet  stødte  mod  Bunden,  dels  at  Linen 
vilde  høre  op  med  at  løbe  i  samme  Øjeblik.  Man  mærker  imidlertid  intet,  naar  Loddet 
tager  Bunden,  og  Linen  kan  vedblive  at  løbe  længe,  efter  at  det  tunge  Lod  er  kommen 
til  Ro,  idet  den  kan  føres  langt  bort  af  Underhavsstrømme.  Desuden  var  det  næsten  altid 
umuligt  at  trække  Loddet  op  igen,  da  Linen  nemlig  brast.  Denne  sidste  Ulempe  af- 
hjalp man  ved  at  overlade  Loddet  (en  Kanonkugle)  til  sin  egen  Skæbne  paa  Bunden  af 
Havet  og  at  kappe  Linen,  naar  man  mente  at  have  naaet  Bund.  Vidste  man  nu  i  For- 
vejen, hvor  lang  den  hele  benyttede  Line  var,  kunde  man  selvfølgelig  let  udregne,  hvor 
meget  der  var  gaaet  over  Bord,  ved  simpelthen  at  maale  det  tiloversblevne  Stykke.  Paa 
denne  Maade  foretoge  navnlig  Amerikanerne  mange  Maalinger,  men  netop  paa  Grund  af 
den  nys  omtalte  Afdrift,  som  man  først  senere  kom  i  Tanke  om,  viste  alle  Maalene  sig 
for  store.  Den  bekendte  Amerikaner  Maury  udfandt  et  Middel,  der  skulde  raade  Bod  paa 
disse  Fejlregninger;  han  forenede  Længdemaalet  med  et  Tidsmaal.  Ved  en  Række  Forsøg, 
der  anstilledes  under  hans  Ledning,  lykkedes  det  nemlig  at  udfinde,  hvor  lang  Tid  Loddet 
behøvede  for  paa  forskeUige  Dybder  at  gennemløbe  loo  Favne;  det  brugte  saaledes  2 
Minutter  21  Sekunder  for  at  synke  fra  800  til  1000  Meter,  4  Minutter  29  Sekunder  for 
at  synke  fra  3600 — 3800  Meter;  saaledes  sank  Loddet  i  et  bestemt  Forhold  langsommere 
og  langsommere. 

Linen  drages  ned  ved  Loddets  og  Linens  samlede  Vægt,  men,  da  Loddet  bestandig 
kommer  ned  i  tættere  Vand,  vil  Modstanden  forøges,  og  Linen  derfor  løbe  ud  med  jævnt 
aftagende  Hastighed.  I  det  Øjebhk,  da  Loddet  naar  Bunden,  vil  dets  Tyngde  ophøre  at 
virke  paa   Linen,   og  Linens    Hastighed  vil  derfor  fra  dette  Øjeblik  aftage  i  en  betydelig 
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højere  Grad,  og  ved  at  notere  Tidsforløbene  mellem  Udløbningen  af  hvert  hundrede  l'uvne 
Line,   kan    man  nøjagtig  beregne  det  Øjeblik,  da  Loddet  er  ved  Bunden. 

Skulde  Apparatet  kunne  give  Oplysning  ikke  blot  om  Dybden,  men  ogsaa  om  Hundens 
Beskaffenhed,  behøvede  det  desuden  en  Indretning,  hvorved  Kuglen  kunde  gøre  sig  løs, 
naar  den  tog  Bund,  saa  at  man  blot  beliovede  at  hale  et  lettere  Stykke  med  Bundprover 
op.  En  saadan  Indretning  opfandt  den  amerikanske  Løjtna.nt  Brooke.  Instrumentet  be- 
staar  af  en  gennemboret  32-pundig  Kanonkugle  (naturligvis  en  ny  for  hver  Maaling)  og 
en  gennemgaaende  tynd  Metalcyhndcr,  som  nedtil  har  en  fordybning,  hvori  der  er  indsat 
flere  »Penncposer«,  som  ere  aabne  i  begge  Ender.  Naar  Instrumentet 
nu  støder  imod  Bunden,  presses  l^cle  af  denne  ind  i  Penneposerne,  og 
man  faar  paa  denne  Maade  Bundprø\er,  der  ere  frie  for  Talg,  hvad  der 
er  en  stor  Fordel. 

Med  dette  Apparat  har  man  taget  Bundprover  fra  4000  Meters  Dybde, 
og  ved  dettes  Hjælp  blev  det  muligt  at  undersøge  Havbunden  mellem 
Europa  og  Amerika  saa  nøje,  som  man  gjorde  i  Anledning  af  Telegraf- 
kablets Nedlægning  mellem  de  to  Verdensdele.  Dybloddet  vil  i  de  fleste 
Tilfæ'lde  besvare  Spørgsmaalet  om  Bundens  Beskaffenhed,  thi  enten  tager 
det  Genstande  som  f.  Eks.  Sand,  Dynd  eller  Smaamuslinger  o.  1.  op 
med  sig  eller  ogsaa  vil  det,  naar  det  støder  paa  Klippegrund  eller  store 
Rullestene,  i  alt  Lald  vise  et  Indtryk  af  disse  Genstande. 

Kikkerter  hore  ogsaa  til  de  Apparater,  der  ere  nødvendige  for  Sø- 
manden; thi  hans  Synskreds  er  langt  mere  vidtstrakt  end  nogens  paa 
Landjorden,  og  det  er  af  stor  Vigtighed  for  ham  allerede  at  kunne  skelne, 
hvad  der  viser  sig  længst  borte  i  Horisonten.  Foruden  den  sædvanlige 
Kikkert  bruger  man  ogsaa  om  Bord  en  Dobbeltkikkert,  der  ligner  de 
sædvanlige,  man  benytter  i  Teatret,  kun  meget  større;  men  da  dette 
Slags  som  oftest  har  mindre  Synskreds  end  den  lange  Kikkert,  egne  de 
sig  mere  til  at  se  en  Genstand  med  større  Tydelighed,  end  til  at  opsøge 
den;  de  er  navnlig  hensigtsmæssige  \ed  Nattetid.  Søkikkerterne  niaa 
være  fuldkommen  akromatiske  og  have  en  vidtstrakt  Synskreds,  det  første,  for  at  man 
paa  store  Afstande  og  ved  ugunstig  Belysning  med  Sikkerhed  skal  kunne  skelne  Flagenes 
Farver  og  Signaler,  der  gives;  det  andet,  for  at  den  Genstand  der  skal  observeres,  ikke 
saa  let  skal  tabes  af  Sigte^  selv  om  Skibet  ruller. 


Fig.  III.  Brookes 
Dvbdelod. 


Raaberen.  Undertiden  benytter  Sømanden  ogsaa  et  Talerør,  der  er  forfæn'diget  af 
tyndt  Metalblik,  og  snart  er  større,  snart  mindre.  Raaberen  anvendes  navnlig  til  at  praje 
(anraabe)  Skibe,  som  man  møder,  og  til  at  udveksle  Meddelelser  med  dem,  for  saa  vidt 
naturligvis  Afstanden  ikke  er  for  betydelig.  Paa  Krigsskibe  benyttes  Raaberen  hyppigst, 
da  Kommandoen  maa  kunne  hores  i  temmelig  store  Afstande,  selv  i  stormende  \'ejr,  hvor 
Lyden  uden  dette  Instrument  vilde  gaa  tabt. 


Barometret.  Dette  Instrument  gør  navnlig  Tjeneste  om  Bord  som  Advarer  om  fore- 
staacnde  Storme,  idet  Kviksølvsøjlen  som  oftest  allerede  begynder  at  synke,  før  Stormen 
virkelig  bryder  løs.  Erfaringen  har  godtgjort,  at  en  Storm  ikke  nødvendig\-is  indtræffer, 
hver  Gang  Kviksølvet  falder  mere  end  sæ'dvanligt,  men  i  de  fleste  'Filtælde  indtræ'fler  den 
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doij,  os;  det  er  derfor  altid  vel  betænkt  at  have  et"^vaagent  Øje  med  Barometret.  Dette 
gælder  allerede  om  almindelige  Storme,  men  saa  meget  mere  om  de  forhvrdelige  Hvirvel- 
vinde eller  C  vk  Ion  er,  som  vi  andet  Steds  faa  Lejlighed  til  at  omtale  nærmere.  Lige  som 
Otto  von  Gucricke  engang  støttende  sig  til,  at  hans  Barometer  pludsehg  faldt,  forudsaa 
og  forudsagde,  at  en  Storm  vilde  rejse  sig,  hvilket  virkehg  ogsaa  skete  efter  faa  Timers 
Lorløb  til  stor  L'orbavselse  for  Magdeburgs  Indvaanere,  saaledes  hænder  det  ofte  til  Søs, 
skøndt  Vejret  tilsyneladende  er  straalende,  at  der  pludselig  lyder  en  Kommando,  som  befaler 
at  gøre  alt  klart  til  Storm.  Der  \-iser  sig  endnu  ikke  det  mindste  Spor  til  en  saadan,  men 
Barometret  er  faldet  yderst  hurtigt,  og  man  er  maaskc  endnu  ikke  færdig  med  Forbe- 
redelserne, før  Stormen  allerede  bryder  løs  med  forfærdelig  Kraft.  Det  lille  Glasrør  med 
K^•iksø]^•  har  saaledes  frelst  Skib  og  Mandskab  fra  en  overhængende  Fare.  Det  er  navnlig 
i  Troperne,  man  kan  stole  paa  Barometrets  Forudsigelser,  men  her  ere  Stormene  ogsaa 
\'oldsommere.  Inden  Stormen  er  paa  sit  højeste,  begynder  Barometret  allerede  at  stige 
igen.  Under  voldsomme  Hvirvelstorme  tjener  Barometret  na\nlig  til  at  \-ise,  om  man 
næ'rmer  sig  Orkanens  Centrum,  der  er  det  Sirligste  Sted. 

Termometret.  Sømanden  maa  have  sin  Opmærksomhed  henvendt  ikke  blot  paa 
kommende  Storme,  men  ogsaa  i  det  hele  taget  paa  det  Vejr,  der  kan  ventes.  Han  maa 
derfor  give  nøje  Agt  paa  Atmosfærens  Tæthed,  Temperatur  og  Fugtighed.  Hertil  udfordres 
et  Termometer,  der  overhovedet  ikke  kan  skilles  fra  Barometret  ved  Ligttagelser  af  \'ejr- 
liget.  Naar  der,  foruden  det  almindelige  Termometer,  findes  et  andet,  hvis  Kugle  stadigt 
holdes  omgiven  af  fugtigt  Linned,  men  som  i  øvrigt  ganske  ligner  det  sædvanlige  Ter- 
mometer, liar  man,  i  Forskellen  mellem  begges  Stilling,  det  bedste  Maal  for  Luftens 
Fugtighedsgrad;  begge  Instrumenter  tilsammen  danne  det  saakaldte  Psykrometer  (jo 
mere  tør  Luften  er,  desto  hurtigere  fordamper  Fugtiglieden,  og  desto  dybere  vil  Termo- 
metersøjlen falde). 

Jo  mere  kold  og  tør  Luften  er,  desto  tungere  er  den,  og  desto  højere  vil  den  drive 
Barometrets  Kviksølvsøjle  opad.  \'ed  en  forøget  Varmegrad  bliver  Luften  i  og  for  sig 
tættere,  idet  den  optager  en  større  Mængde  Vanddampe,  der  jo  ere  lettere  end  Luften. 
Hvis  nu  noget  Steds  i  Rummet  den  normale  Luft  bliver  meget  ud\'idet  og  fortyndet, 
derved  at  dens  Vanddampe  falde  ned  som  Regn,  stræber  Naturen  at  genoprette  Ligevægten, 
det  vil  sige:  den  kolde  og  tungere  Luft  strømmer  hen  imod  dette  Sted.  Det  er  disse 
Strømninger,  \'i  kalde  Vinde,  og  som  blive  til  Storme,  naar  den  nævnte  Udvidelse  og 
Fortyndelse  sker  meget  pludselig.  Heraf  vil  det  være  klart,  hvorfor  Barometret  falder  ved 
indtrædende  og  stiger  ved  aftagende  Storm. 

Nord  for  Ækvator  kommer  den  kolde  og  tætte  Luft  fra  Nord  og  Øst,  men  fortyndet 
fra  Syd  og  Vest;  Syd  for  Ækvator  oniAendt.  Derfor  plejer  Barometrets  Falden  hos  os  i 
Almindehghed  at  betyde  sydlige  eller  vestlige  \'inde,   dets   Stigen   nordlige   eller  østlige. 

Søkort.  Som  et  af  de  vigtigste  nautiske  Hjæ4pemidler  maa  vi  end\idere  nævne  Sø- 
kortene. Betragter  man  et  saadant  Kort  med  dets  mange  Angivelser,  indser  man  let,  hvor 
meget  Arbejde  det  maa  have  kostet  at  udforske  alle  de  Forhold,  der  lindes  optegnede 
paa  det. 

Søkort  ere  nu  som  oftest  aflagte  efter  Mer  ca  tor 's  Princip  (Gerhard  Mercator, 
egenthg  Gerhard  Kramer,  f.  15 12,  d.  1594).  Paa  Jordoverfladen  ere  Meridianerne  Cirkler, 
der  alle  løbe  sammen  i  Nordpolen,   altsaa  alle  pege  imod  Nord.   I  Kortet  lader  man  Me- 
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ridiancrnc  v;vrc  rette  og  parallelle  Linier,  og,  da  BrcdcparallcUernc  overalt  staa  lodrette 
paa  Meridianerne,  blive  ogsaa  Hredeparallcllerne  rette  og  parallelle  Linier.  Det  gælder 
imidlertid  om  at  bibeholde  det  rette  l-orhold  mellem  Graderne  af  Meridianerne  as  Graderne 
al  Bredeparallellernc,  og  vi  har  set,  at  de  første  cre  lige  store  overalt,  hvorimod  de  sidstes 
Størrelse  aftager  op  mod  Polerne.  I  Kortet  bli\'e  Bredeparallellcrne  lige  store,  og  man 
gør  derfor  Graderne  af  Længdecirklernc  (Bredegraderne)  større  og  større  op  imod  Polen, 
netop  i  samme  Forhold,  som  Brcdeparallelgraderne  egentlig  skulde  være  gjort  mindre  og 
mindre.  Retningen  Nord  og  S)'d  retvisende  er  angiven  ved  Meridianerne,  Retningen  Øst 
og  Vest  retvisende  ved  Bredeparallellcrne.  Kompasliniernc,  der  paa  Jordens  Overflade  ere 
dobbeltkrumme  Linier,  som  skæ-re  alle  Meridianer  under  den  samme  Vinkel,  maa  i  Kortet 
blive  rette  Linier  for  ogsaa  her  at  kunne  skære  de  parallelle  Meridianer  under  samme 
Vinkel.  Kortets  øverste  og  nederste  Skala,  der  er  afsat  langs  Kanten,  kaldes  Læ-ngdeska- 
laen,  og  er  inddelt  i  lige  store  Grader  og  Minutter.  Kortets  Sideskala  kaldes  Bredeskalaen 
og  er  inddelt  i  Grader,  der  \oksx"  i  Størrelse,  jo  mere  de  fjærne  sig  fra  Ækvator.  Derfor 
kaldes  dette  Slags  Kort  ogsaa  voksende  Kort.  Undertiden  har  Kort  over  en  ganske  lille 
Strækning  ogsaa  en  lige  delt  Bredeskala  (saakaldte  platte  Kort). 

Et  Søkort  er,  hvad  Udseendet  angaar,  meget  forskelligt  fra  almindelige  Kort.  Landene, 
der  jo  her  ere  Bisagen,  staa  ofte  blanke,  medens  Vandpartierne  derimod  ere  udførte  saa  meget 
mere  nøjagtigt.  Man  ser  der  ikke  blot  Øerne  og  de  synlige  Klipper,  men  ogsaa  de  skjulte 
Skær  og  Sandbankerne  samt  andre  forlige  Steder,  Vandets  Dybde  angiven  i  I-avne,  Bun- 
dens Beskaffenhed,  Ankergrund,  Strømsæ^tninger,  Kompassets  Misvisning,  Lyrtaarne,  fyr- 
skibe, Baaker,  Mærker,  Bøjer,  Vagere  m.  m.  Ligeledes  ere  Fyrenes  Synsvidder  udsatte  i 
Kortet,  ffist  og  her  er  der  desuden  anbragt  Kompasroser,  enten  retvisende  eller  mis\i- 
sende,  for  at  man  ved  deres  Hjæ>lp  hurtigt  kan  betegne  den  Kurs,  Skibet  styrer.  Endelig 
finder  man  undertiden  paa  Kortet  afsat  med  Linier  de  bedste  Kurser  fra  en  Havn  til  en 
anden.  Kortene  ere  naturligvis  omhyggeligst  udarbejdede  der,  hvor  Land  og  Vand  berøre 
hinanden.  Næ^sten  alle  civiliserede  Stater  have  foranstaltet  udarbejdet  nøjagtige  og  paali- 
delige  Kort  over  deres  K^'stcr.  I  de  ikke-civiliserede  Dele  af  Jorden  have  de  Nationer,  som 
drive  den  største  Søfart  (Englx^ndere,  Amerikanere,  Nordmænd,  iTanskmænid  og  HolLvn- 
dere)  ladet  foretage  Kvstmaalinger,  og  et  stort  Antal  Krigsskibe  ere  stadig  beskæ-ftigede 
med  Arbejder  i  denne  Retning.  Kortene  omfatte  saa  vel  Kysternes  Form  som  \'andets 
Dybde  og  Bundens  Beskaflenhed  og  alt  andet,  som  kan  væ-re  af  Nytte  for  Sømanden, 
naar  han  sejler  langs  med  Kvsten. 

Man  skelner  mellem  Generalkort,  som  omfatte  hele  Have,  og  Specialkort,  som 
i  større  Skala  fremstille  mindre  Dele,  saasom  Kyststrækninger,  Sunde,  Kanaler,  Havne  og 
hrlige  Steder.  Dybdemaalingerne,  der  stadigt  vokse  i  Antal,  fylde  Kortene  med  en  Masse 
Smaatal,  saa  at  man  allerede  nu  flere  Steder  hellere  anvender  sæ-rlige  Kort  til  disse  An- 
givelser. Tallene  beteijne  hvert  for  sig  det  Sted,  hvor  der  er  bleven  foretaget  en  sæ-rlig 
Maaling;  desuden  angives  Gennemsnitsdvbden  for  større  Omraader  ved  lysere  eller  mør- 
kere  Punktering,  sæ'dvanligvis  i  tre  Farvetoner,  hvoraf  da  den  mørkeste  betegner  den 
største  Dybde.  NvHg  er  man  begyndt  at  trykke  Specialkort,  hvor  de  lige  Dybder  (I so- 
bat  er)  antydes  ved  blaat  Trvk  i  tre  Toner. 

Omstaaende  Søkort  over  den  nordlige  Del  af  Sundet  og  den  sydligste  Del  af  Katte- 
gat er,  som  man  ser,  forsynet  med  en  stor  Mæ-ngde  Tal,  Tegn,  Bogstaver,  Kurver  o.  s.  v. 
hvis  Betydning  vi  nu  i  Korthed  skulle  forklare. 


Fig.    112.   Prøve  paa  et   Søkort. 
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De  paa  Kortet  afsatte  Kurver  markere  Dybderne.  Det  vil  ses,  at  nærmest  ved  Land, 
f.  Eks.  paa  den  danske  Side  ved  Hellebæk,  er  der  ved  den  Landet  næ-rmeste  Kurve  an- 
bragt et  Et-Tal,  hvilket  antvder,  at  inden  for  denne  Kurve  findes  i  lavn  Vand.  \'ed  den 
næ'Ste  et  To-1\il,  som  angi\er  at  der  er  2  La\-ne  Vand  imellem  de  to  Kurver.  Læ'ngere 
ude  findes  forskellige  stiplede  Kurver,  Inis  Dybdeangivelser  fremgaa  af  de  over  alt  an- 
bragte Tal,  som  angive  Dybderne  i  Favne.  Lappegrunden  (Nord  for  Helsingør)  har 
meget  forskellige  Dybder,  angivne  \ed  Tallene,  som  alle  betyde  Lavne,  undtagen  hvor 
der  efter  Tallet  findes  anbragt  et  »E«,  som  betvder,  at  her  angives  Dybden  i  l"od.  Eor 
at  advare  Skibene  for  denne  farlige  Grund  er  der  uden  for  den  anbragt  nogle  Sømæ-rker, 
som  ere  flydende  Genstande,  enten  forarbejdede  af  l>æ',  i  hvilket  'LiUælde  de  i  Reglen 
have  Kegleform  med  Spidsen  nedad  og  kaldes  \'agere,  eller  de  ere  forarbejdede  af  Jæ'rn  af 
forskellig  Eorm:  2  sammensatte  Kugler  kaldes  en  Spidstønde;  almindelig  Tøndeform 
kaldes  Tønde.  Formerne  kunne  naturligvis  varieres  i  det  uendelige.  Som  F'ællcsbetegnclse 
kan  man  kalde  dem  ScMiiærker.  For  at  disse  Sømærker  skulle  kunne  ses  paa  længere  Af- 
stand, giver  man  dem  en  Topbetegnelse,  bestaaende  af  en  Stage,  paa  hvilken  der  anbringes 
Koste,  Balloner,  Timcglasfigurer  eller  ogsaa  andre  Betegnelser,  hvis  Forskellighed  gør  den 
Nytte,  at  man  kan  skelne  de  forskellige  Sømærker  fra  hverandre  og  \-ed  Sammenhold 
med  Kortet  finde  ud  af,  h\'ilket  Søniæ-rke  det  er,  man  har  for  sig.  Ud  for  Lappegrunden 
findes  som  Topbetegnelse  kun  Koste  (Riskviste  der  er  sammenbundne  om  Stagen,  saa- 
ledes  at  Kosten  vender  enten  opad  eller  nedad  -  -  her  \ende  alle  Kostene  opad).  Paa 
den  tredie  Tønde  Nord  fra  findes  der,  som  det  vil  ses,  ingen  Topbetegnelse.  Det  lille  »-r« 
som  staar  ved  Siden  af  Sømærket  betyder,  at  dette  er  malet  rødt.  Naar  det  er  mørkt, 
kunne  Sømærkerne  naturligvis  ikke  ses.  Derfor  er  der  udlagt  et  Fyrskib.  Det  kaldes  Lappe- 
grundens  Fvrskib,  og  er  et  Blinkiyr,  hvill<.et  er  angivet  ved  »Blk.  F.«  30',  betyder,  at 
Fvret  er  30  Fod  over  \'andet.  (»11  Kml.«),  at  det  ses  i  :i  Kvartmils  Afstand  i  klart 
Vejr.  »To-Blk.  hv.  i"i«,  at  det  viser  sig  som  Blink,  af  hvilke  der  gives  2  i  Minutet. 
Imellem  Blinkene  er  Ivret  mørkt.  »Lods«  betyder,  at  der  findes  Lodser  om  Bord  i  Skibet. 
»T.  S.  To-Stød  hv.  I"'«  betyder  Taagestation,  at  Skibet  nemlig  er  forsynet  med  en 
Sirene,  som  giver  to  Stød  i  Minutet.  Kronborg  Fyr  er  et  Vekselfyr.  Dets  Farve  skifter 
og  er,  som  angivet,  hvid  i  2  5  S-  og  rød  i  5  ^.^  derpaa  igen  hvid  og  saa  fremdeles.  Fyret 
er  1 10  Fod  højt,  ses  i  16  Kvartmils  Afstand  i  klart  Vejr.  Det  har  et  Taagehorn,  som 
giver  et  Stød  h\-eit  Minut.  Helsingborg  Fyr  er  et  Vinkelfyr.  Det  vil  ses  (paa  Cirkelbuen 
om  Fyret),  at  det  næn'mest  Land  i  en  vis  \'inkel  er  mørkt;  derpaa  kommer  imod  Nord 
en  Vinkel  mæ-rket  »Blk«,  hvilket  betyder,  at  i  denne  \'inkel  blinker  Fyret.  Endelig  er 
der  en  stor  Bue  i  hvilken  Fvret  er  fast  og  lyser  hele  Tiden. 

Fordelen  ved  dette  System  er  indlysende:  Naar  et  Skib  skal  ind  til  Helsingborg  om  Natten, 
\-éd  det,  at  det,  naar  Fyret  gaar  bort,  er  for  næn-  ved  Land  og  maa  s^^ge  hvngere  ud ;  saa 
læ-nge  Fvret  er  stadigt  lysende  (fast),  er  Skibet  paa  den  sikre  Side ;  holdes  Fyret  blinkende, 
gaar  Skibet  lige  paa  Havnen,  men  maa  væ-re  forsigtigt  og  ikke  komme  saa  østlig,  at 
Fyret  gaar  bort. 

Over  alt  paa  Kortet  findes  Bundens  Beskaffenhed  anført  ved  -»f.  Sd.  s.  Pr.«  =  fint 
Sand  med  sorte  Prikker.  >^gr.  Sd.«  =  grovt  Sand.  »f.  Sd.  M.«  =  fint  Sand  med  Mudder. 
»L.«  -=  Ler.  »G.  St.«  =  Grus  og  Sten.  »L.  Sk.«  =  Ler  og  SkeL  »Si.«  =  Slik.  Nvtteii 
heraf  er  den,  at  man  ved  Lodning  i  Taage  og  ved  Undersøgelse  af  Talget  i  Loddet  (se 
S.  1 30)  af  Bundens  Beskaftenhed   kan  slutte  sig  til,    hvor  man  befinder  sig.   Faar  man  f. 

Opfindelsernes  Bog.  I.  '} 
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Eks.  9  Favne   med  Ler,   kan   man  vide,  at  man   er  i  Nærheden  af  den  svenske  Kyst,   da 
der  ikke  findes  Ler  i  Bunden  paa  den  danske  Side. 

Nederst  paa  Kortet  findes  et  Kompas,  hvis  inderste  Cirkel  viser  de  misvisende  Kom- 
passtreger, og  den  yderste  Cirkel  det  retvisende  Kompas,  inddelt  i  Grader.  Vinklen  imel- 
lem de  to  Streger  imod  Nord  er  nemlig  Misvisningen.  Vil  man  afsætte  Kursen  i  Kortet 
misvisende,  benvtter  man  den  inderste  Cirkel,  Vil  man  derimod  afsætte  Kursen  retvisende, 
benj'tter  man  den  yderste  Cirkel. 

Havstrømme.  Sømanden  bevæger  sig  ude  paa  Havet  mellem  to  store  Oceaner: 
Luftens  og  Vandets.  Gennem  to  mæ^gtige  Naturkræfter,  Varmen  og  Tyngden,  staa  de 
i  stadig  Vekselvirkning  til  hinanden.  Den  umiddelbare  Frugt  af  deres  Forening  erc  Bøl- 
gerne; de  vokse  med  Vindens  Styrke.  Vandet  kan  imidlertid  ikke  genvinde  den  tabte 
Ligevægt  saa  hurtigt  som  Luften,  og  derfor  vedblive  de  oprørte  Bølger  at  gaa  endnu 
længe,  efter  at  der  er  indtraadt  Vindstille;  saadan  Bølgegang  kalder  Sømanden  Dønning. 

Til  Søs  kan  man  ofte  se  Dønningen  fra  en  tidligere  Vind  i  en  bestemt  Retning,  me- 
dens man  samtidig  kan  se  nye  Bølger  fra  en  senere  opkommen  Vind  i  en  anden  Retning. 
Hvad  der  saaledes  gør  Orkancentret  saa  farligt  er,  at  Vinden  her  i  et  Nu  skifter  til  lige 
den  modsatte  Retning,  og  der  findes  derfor  her  voldsomme  Bølger  fra  alle  Retninger, 
mellem  hvilke  Skibe  kastes  rundt  som  en  hjælpeløs  Bold.  I  Orkancentret  antage  Bølgerne 
desuden  en  større  Højde,  fordi  Lufttrykket  ovenfra  er  svagest  paa  dette  Sted,  og  Vind- 
hvirvlen lige  som  løfter  Vandet  op  i  sin  Midte. 

Naar  Vinden  i  lang  Tid  har  blæ\st  fra  samme  Retning,  kan  den  i  snævrere  Farvande 
forandre  Vandstanden.  Blæser  Vinden  f.  Eks.  i  lang  Tid  af  NV.  vil  Vandstanden  kunne 
vokse  i  Østersøen,  da  Vandet  lige  som  blæser  ind  igennem  Skagerak  og  Kattegat.  De 
derved  frembragte  Strømme  kaldes  uregelmæssige  eller  sporadiske.  Det  er  derimod 
ikke  \'indens,  men  Solens  og  navnlig  Maanens  Tiltrækningskraft,  som  foraarsager  perio- 
diske Forskelligheder  i  Vandstanden  og  de  derved  fremkaldte  Strømme,  som  ere  be- 
kendte under  Navn  af  Ebbe  og  Flod.  I  seks  Timer  stiger  Havet  og  naar  sin  højeste 
Stand  omtrent  tre  Timer,  efter  at  Maanen  er  gaaet  igennem  det  paagældende  Steds  Me- 
ridian. I  Løbet  af  de  næste  seks  Timer  synker  det  lige  saa  langsomt  tilbage  til  sin  laveste 
Stand.  Det  er  af  stor  Betydning  for  Sømanden  nøje  at  kende  Tiderne  for  denne  bestan- 
dige Omveksling  paa  de  Steder,  han  skal  besejle.  Paa  det  aabne  Hav  bekymrer  han  sig 
ikke  om  Floden;  den  kan  ikke  drive  Skibet  ud  af  dets  Kurs,  men  blot  hæve  det  højere 
op  fra  Havbunden.  I  Nærheden  af  Land  bliver  Forholdet  derimod  et  ganske  andet:  Land, 
der  ligger  foran  Skibet,  stanser  Floden;  en  fremskydende  Landtunge  deler  dens  Bølger 
og  bevirker  Strømninger  langs  Kysten.  Sømanden  kan  drage  Fordel  af  alt  dette,  men, 
lader  han  det  mangle  paa  Opmærksomhed  i  denne  Retning,  kan  han  spilde  Tid,  ja  endog 
udsætte  sig  for,  at  hans  Skib  gaar  til  Grunde.  Den  stigende  Flod  driver  ham  hurtigere 
mod  Land  og  gør  det  muligt  for  ham  at  løbe  ind  i  Havne,  hvor  hans  Skib,  med  dets 
Dybgaaende,  ellers  ikke  kunde  gaa  ind.  Paa  samme  Maade  fører  Ebben  ham  paa  Til- 
bagevejen hurtigere  fra  Land,  og  en  Flodstrømning,  der  gaar  langs  Kysten,  kan  i  høj 
Grad  paaskynde  hans  Fart. 

Sømandens  værste  Fjende  ere  Stormene.  Paa  det  aabne  Hav  ere  de  dog  i  Almindelig- 
hed ikke  saa  farlige,  som  de  bli^'e  det,  naar  der  ligger  Land,  Klipper  eller  Skær  i  deres 
Vej.  Et  sæn'ligt  Slags  Storme  ere  de  forfærdelige  Hvirvelstorme,  der  navnUg  rase  i  to 
\-idt   adskilte  Egne,    nemlig   i   det   vestindiske  Arkipelag   og  i  de  indiske  Farvande,    hvor 
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de  kaldes  Cvkldiier,  oy;  i  de  kinesiske,  hvor  de  fore  Navnet  Tyfoner.  Tidlit>;crc 
niaatte  et  Skib  næsten  anses  som  fortabt,  naar  det  kom  ind  i  en  saadan  Hvirvelstorm, 
men  nu  er  der,  navnliij  ved  Knirlænderne  Re  ids  oy  Piddingftons  o"'  Amerikaneren  Re'd- 
fieids  Arbejder  opstaaet  en  Storm-  eller  Orkanlære,  hvis  Anvendelse  allerede  har  frelst 
mangt  et  Skib;  den  giver  nemlig  Anvisning  paa,  hvorledes  man  i  hvert  enkelt  Tilfa-lde 
skal  bæ-re  sig  ad  tor  at  undgaa  den  farlige  Hvirvel,  eller  tor  saa  Inirtig  som  muligt  at 
slippe  ud  at  den  igen,  hvis  man  uheldigvis  er  kommen  ind  i  den. 

Man  har  nemlig  nu  udfundet,  at  Orkancentrene  bevæ'ge  sig  i  parabolske  Baner,  hvis 
Toppunkt  ligger  mod  Vest,  og  at  de,  naar  de  have  naaet  dette,  fjæ-rnc  sig  fra  Ækvator. 
Omkring  ("entret  hvirvler  Orkanen  rundt  saaledcs,  at  den  paa  den  nordlige  Halvkugle 
gaar  rundt  mod  Solen  (eller  modsat  en  Urvisers  Bevæ-gelse),  paa  den  sydlige  Halvkugle 
med  Solen  (eller  samme  \'ej  som  Urviseren).  Naar  man  derfor  stiller  sig  med  Ansigtet 
imod  \'inden,  har  man  Centret  helt  til  hojre  for  sig  paa  Nordbrede,  til  venstre  paa  Syd- 
brede. Naar  Barometret  l'alder,  er  det  et  sikkert  Tegn  paa,  at  Orkancentret  nærmer  sig, 
og  man  maa  da  dreje  bort  fra  det  etter  visse  bestemte  Regler,  alt  efter  som  \'inden 
skatjer  sijj. 

\'ed  at  sammenholde  de  almindelige  Tildragelser  paa  Søen,  som  enhver  Skibskaptajn 
indfører  i  sin  Logbog,  kunde  man  samle  et  Materiale,  hvoraf  man  maatte  være  i  Stand 
til  at  drage  praktisk  anvendelige  Slutninger.  Den  nordamerikanske  Løjtnant  Maur)'*) 
\ar  den,  der  Ira  først  af  fik  denne  Ivkkelige  Tanke,  som  han  derefter  søgte  at  virkelig- 
gøre med  Understøttelse  af  de  Forenede  Fristaters  Reijerin^.  Af  Loo[bøo:er  i  tusindevis 
Og  af  forskellige  Aargange  samlede  han  alle  Iagttagelser,  som  paa  nogen  Maade  kunde 
væ-re  praktisk  nvttige,  og  som  han  derpaa  ordnede  og  sammenstillede.  Saaledes  fremkom 
der  Vind-  og  Strømkort,  først  for  det  nordatlantiske  Ocean. 

\'indkortenc  udarbejdedes  paa  den  Maade,  at  man  paa  h\ert  enkelt  af  de  Omraader, 
hvori  Havet  kan  inddeles  ved  et  Net  af  Linier,  med  Tal  betegnede  de  \'inde,  der  havde 
blæ\st  der  paa  bestemte  Tider  af  Aaret.  Paa  et  Sted  af  Kortet  finder  man  saaledcs  for 
December  Maaned  'Fallet  150  for  Nordenvind  og  Tallet  1  for  en  anden  Vind;  dette  vil 
da  sige,  at  al  151  Skibe,  der  i  et  Aars  December  M.ianed  passerede  den  paagæ'ldende 
.Maske  i  Nettet,  havde  de  150  haft  nordlig  og  kun  et  eneste  en  anden  Vind.  Her  af 
Jølger,  at  Skibe,  som  i  December  besejle  dette  Farvand,  nx'Sten  med  fuld  Sikkerhed 
tør  gøre  Regning  paa  nordlig  \'ind.  Man  indser  nu  let,  at  man  ved  Kombination  af 
saadanne  .\ngivelser  for  enhver  Aarstid  uden  stor  Vanskelighed  kan  finde  den  \'ej  under 
en  bestemt  Kurs,  hvor  man  efter  al  Rimelighed  kan  træ-ffe  de  gunstigste  \'inde.  Maury 
har  selv  udarbejdet  saadanne  »Rejseruter«  for  de  mest  besejlede  Farvande,  og  disse  sat- 
Uno  diredions  have  vist  sig  saa  fortræ-fielige,  at  de  nu  ere  komne  ganske  alnfindeligt  i 
Brug. 

Det  store  Arbejde,  Maun,'  saaledes  har  udført,  omfatter  hele  Havets  Fysik,  nemlig 
Udforskning  og  Fremstilling  af  alt  muligt,  som  angaar  Strøm-  og  Dvbdebestemmelser, 
\'ind-  og  Vejrforhold,  Magnetisme,  Regnfordeling  o.  s.  v.  De  almindelige  Skibsbøger 
havde  \'istnok  afgivet  et  omtattende  .Materiale,  men  det  var  dog  som  oltest  mindre  brug- 
bart, fordi  Skibskaptajnernes  Iagttagelser  kun  vare  beregnede  til  rent  praktisk  Brug  og 
savnede  videnskabelig  Nøjagtighed;  navnlig  vare  de  vigtige  'Fermometer-  og  Barci- 
meterobservationer  forsømte.  Maury  gjorde  nu  alt,  hvad  han  kunde,  for  at  væ'kke  Sø- 
mandens Lvst  og  Interesse  lor  Sagen,  og  det  hele  Foretagende  kom  til  at  støtte  sig  paa 

■|  M.ithew  Fountaine  .Maiirv   f.    1808,  J.    1875. 
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en  international  Gensidighed.  Maurys  Kort  og  den 'dertil  hørende  Bog  bleve  ikke  solgte  i 
Boghandelen,  men  der  blev  derimod  truft'et  den  Foranstaltning,  at  enhver  Kaptajn,  der 
paa  en  oversøisk  Sørejse  førte  en  Logbog,  som  var  indrettet  efter  Maurys  Forskrifter 
(eller  blot  en  almindelig  Logbog),  som  han  da  senere  skulde  aflevere  til  Nationalobser- 
vatoriet i  Washington,  fik  gratis  et  Eksemplar  al  disse  værdifulde  Arbejder.  Det  viste 
sig,  at  det  var  en  udmærket  praktisk  Foranstaltning,  Kortenes  Væ'rdi  blev  snart  indset 
af  alle  Søfarende,  alle  civiliserede  Stater  ydede  Bidrag,  og  inden  faa  Aars  Forløb  ha^'de 
det  nævnte  Observatorium  et  saa  righoldigt  Materiale  til  sin  Raadighed,  at  man  ikke 
blot  kunde  fortsætte  Udgivelsen  af  dette  Slags  Kort,  men  endog  i  adskillige  fysisk-geo- 
grafiske  Spørgsmaal  N'inde  en  Klarhed,  der  overtraf  enhver  Forventning. 

Maun,^  gjorde  paa  denne  Maade  alle  Søfarende  til  sine  Medarbejdere;  det  var  dog 
nødvendigt,  at  der  gjorde  sig  en  systematisk  Enhed  gældende  ved  Observationerne.  I 
Aaret  1853  afholdtes  der  i  den  Anledning  en  international  Kongres  i  Bryssel,  paa  hvil- 
ken næ^sten  alle  Nationer  vare  repræsenterede.  Der  vedtoges  af  alle  Stater  —  ogsaa  af 
dem,  der  ikke  var  repræsenterede  —  en  bestemt  Form  for  Logbogen.  Dette  havde  saa 
heldige  Resultater,  at  der  nu  findes  Kort  for  næsten  alle  Jordens  Have. 

Maury  har  saaledes  udført  et  af  de  største  Arbejder,  der  nogen  Sinde  ere  blevne  fore- 
tagne. I  \'idenskaben  og  i  det  praktiske  Søvæsens  Interesse  har  han  forstaaet  at  bringe 
Tusinder  til  frivilligt  og  efter  et  bestemt  System  at  arbejde  hen  til  samme  Maal.  Tusin- 
der af  Skibe,  der  hvert  Aar  pløje  Havet,  ere  paa  hans  Opfordring  blevne  forvandlede 
til  lige  saa  mange  flydende  Observatorier,  der  alle  i  Fællesskab  arbejde  til  Gavn  for  \'iden- 
skaben  09;  Menneskeheden. 

Foruden  de  Strømninger,  som  skyldes  Ebbe  og  Flod,  gives  der  en  Mængde  andre, 
■der  ere  langt  mere  omfattende,  og  som  i  deres  Helhed  og  i  deres  uophørlige  Virksom- 
hed næsten  frembyde  et  Sidestykke  til  Blodomløbet  i  den  le^•ende  Organisme.  Men,  hvor 
der  findes  en  Strømning,  kan  man  forudsætte  og  i  de  fleste  Tilfælde  ogsaa  paavise  Til- 
værelsen af  en  Modstrømning,  enten  det  nu  er  paa  Overfladen  eller  dybt  nede  i  Havet. 
Som  Følge  af  denne  efterstræbte  og  altid  paa  ny  forstyrrede  Ligevægt  gaar  der  varme 
Strømme  fra  Ækvator  mod  Polerne,  kolde  Strømme  i  den  modsatte  Retning.  Det  ene  Sted 
bliver  saaledes  den  stærke  Hede,  det  andet  Sted  den  stærke  Kulde  mindre  følelig. 

Under  den  hede  Zones  brændende  Sol  fordamper  der  utroligt  store  Vandmasser  Ira 
Overfladen  af  et  Hav,  som  Aar  ud  og  Aar  ind  har  en  \'arme  af  25  —  30  Gr.  Celsius 
(20 — 24  Gr.  Reaumur).  For  at  erstatte  dette  Tab,  maa  der  bestandigt  strømme  nye  Vand- 
masser til  fra  andre,  koldere  Egne.  Her  kommer  nu  en  anden  Faktor  til  at  spille  en 
Rolle:  Havets  Saltholdighed.  Saltet  fordamper  jo  ikke,  og  følgelig  bliver  det  tilbage- 
blevne Vand  saltere,  altsaa  tungere  i  Sammenligning  med  Vandet  ved  højere  Breder,  hvor 
Fordampningen  er  meget  svagere.  Denne  bestandigt  opstaaende  Forskel  stræber  ligeledes 
uafladeligt  efter  en  Udjævning.  Overfladens  tunge  Vand  i  den  hede  Zone  synker  ned  i 
Dybet,  breder  sig  i  Strømme  til  de  koldere  Egne,  løfter  paa  en  Maade  her  det  lettere 
Vand  og  bevirker,  at  det  strømmer  til  Ækvator.  Men  nu  er  der  atter  to  Omstæ'udigheder, 
som  udøve  en  afgørende  Indflydelse  paa  de  Retninger,  som  Havstrømmene  tage:  Jordens 
Rotation  og  \'erdensdelenes  Form.  Det  er  naturligt,  at  det  største  Jordbæltes  Vand  altid 
bliver  noget  tilbage  efter  Jordrotationen,  en  Forsinkelse,  der  foraarsager  en  stadig  Strøm- 
ning fra  Øst  til  \'est  (Ælkvatorialstrømmen),  hvorved  de  Østenvinde,  der  altid  bkvsc 
mellem  Vendekresene,  de  saakaldte  Passatvinde,  ogsaa  bidrage  deres.  Landenes  og  Hav- 
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bundens  Form  afleder  og  deler  Strømmene,  saa  at  de  væsentlig  forandre  deres  Ketning, 
og  saaledcs  opstaar  et  indviklet  Svstem  af  Strømme,  hvorom  man  lettest  kan  danne  sig 
et  Begreb  ved  at  kaste  et  Blik  paa  et  Strømkort. 

Flaskepost.  Man  har  ikke  saa  sjældent  benvttct  sig  af  Havstrømningerne  til  Befor- 
dring af  saakaldte  Tlaskeposter.  Allerede  Lvnge  har  det  væ-ret  Skik  blandt  Sømæ-nd,  at  de 
i  ulykkelige  Tilfa-lde,  naar  Død  og  Undergang  syntes  dem  og  deres  Skib  uundgaaelig, 
kaste  en  veltilproppet  1  "laske  over  Bord,  efter  at  de  i  Forvejen  have  lagt  en  sidste  Med- 
delelse om  deres  Skæ>bne  inden  i  den,  og  enhver  af  os  har  sikkert  hørt  eller  læst  om 
saadanne  Flasker,  der  ere  ilanddrevne  snart  hist,  snart  her,  og  hvis  Indhold  da  er  ble\en 
oftentUggjort  for  der  \ed  at  lade  de  Forulykkedes  Efterladte  og  Skibets  Redere  faa  Un- 
derretning om,  hvad  der  er  hæ'ndet.  Hvad  der  hidtil  saaledes  kun  er  gjort  i  enkelte,  ior- 
tvivlede  TiLfæ-lde,  har  man  i  den  senere  Tid  ivæ-rksat  systematisk,  for  at  komme  til  næ-r- 
mere  Kundskab  om  Havstrømmenes  Tilværelse  og  Retning.  Hn  Englænder  Belcher  har 
i  mange  Aar  beskæ'ftiget  sig  med  at  samle  saadanne  Flaskepostmeddelelser  og  cndogsaa 
udarbejdet  et  Slags  formehg  Rejsekort,  der  omfatter  en  Del  af  Atlanterhavet,  der  ligger 
mellem  Guinea  og  Ørkenøerne,  og  som  indeholder  en  Fortegnelse  over  119  Flaskerejser 
(Afgang  og  Ankomst)  naturligA'is  i  rette  Linier,  da  Flaskerne  selvfølgelig  ikke  kunne 
meddele  nogen  som  helst  Oplysning  om  de  Omveje,  de  have  gjort.  Man  finder  derimel- 
lem ikke  f;ia  interessante  Tilfæ-lde  baade  med  Hensyn  til  den  Retning,  de  have  taget, 
og  den  Hurtighed,  hvormed  de  ere  ble\-ne  befordrede.  Nu  have  mange  Skibskaptajner 
gjort  sig  det  til  en  Pligt,  \ed  at  udkaste  Flasker  paa  passende  Steder,  at  forøge  dette 
Materiale  til  at  faa  næ^rmere  Kendskab  til  Havstrømmene.  Saadanne  Flasker,  der  udkastes 
i  \'idenskabens  Interesse,  indeholde  naturligTis  altid  en  nøjagtig  Angivelse  af  Tid  og 
Sted,  naar  og  hvor  Flasken  overgaves  til  Bølgerne.  Alle  saadanne  Depecher,  som  drive 
op  paa  Land  og  findes,  blive  offentHggjorte  i  det  engelske  Tidsskrift  Nautical  Maga- 
zine  samt  i  flere  andre  og  læ'scs  med  største  Interesse  af  aUe  SømæMid. 

Al  to  i  Guineabugten  samtidigt  udkastede  Flasker  blev  den  ene  elter  nogen  'Fids  For- 
løb funden  i  den  karaibiske  Bugt,  og  flere  Maaneder  efter  blev  den  anden  optagen  i  den 
engelske  Kanal.  Den  sidste  Flaske  har  altsaa  efter  al  Rimelighed  først  fulgt  med  sin  Kam- 
merat i  Ækvatorstrømmen,  og  er  senere  gaaet  med  Golfstrømmen, 

Luftstrømme.  De  samme  Kræ'fter,  den  samme  Stræben  efter  en  aldrig  fuldstæ-ndigt 
opnaaet  Ligevæ^gt ,  hvoraf  Oceanet  giver  os  et  Billed,  vise  sig  virksomme  i  Luiten. 
Strømmene  i  Luften  kalde  vi  \'inde,  saa  læ-nge  deres  Hastighed  kun  er  nogenlunde  stor, 
og  Storme,  Orkaner  m.  m.,  naar  deres  Hastighed  er  større  end  i  Almindelighed.  Hvis 
Luftstrømningerne  o\-eralt  paa  Jorden  vare  lige  saa  lunefulde  som  i  vore  Egne,  \ilde  \i 
vist  aldrig  kunne  naa  ret  langt  i  Studiet  af  dem,  som  det  maaske  er  bekendt,  bHver  Vin- 
dens Karakter  efterhaanden  paalideligere,  naar  vi  næ'rme  os  den  hede  Zone,  indtil  den  til 
sidst  udmæ-rker  sig  ved  en  urokkelig  Bestandighed.  Dette  var  noget,  de  Søfarende  læ-nge 
ha\de  vidst,  førend  de  Lærde  tæ-nkte  paa  at  udforske  .\arsagen  dertil.  Den  første,  der 
betraadte  denne  Vej,  var  den  berømte  Hallcy*).  Han  opstillede  i  Aaret  1686  sin  \'ind- 
teori,  der  senere  ved  Amerikaneren  Maurys  Arbejder  har  faaet  en  saa  overordentlig 
Udvikling. 

')  Edmund  Halles-,   engelsk  Astronom,   f.   1656,  d.   1742.    Det  er  efter  ham,  den  bekendte  Komet  er  opkaldt,  hvis  Bane 
han  beregnede  i  Aaret   1705. 
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Det  Krcsløb,  der  finder  Sted  i  hele  Naturens  Husholdning,  genfindes  ngsaa  i  \'ind- 
og  Strømsystemet.  I  Hovedtrækkene  ere  Jordens  Vindbælter  følgende :  Paa  den  nordlige 
Halvkugle  findes  et  Bæ'lte  med  fremherskende  vestlige,  navnlig  sydvestlige  \'inde.  I'ra 
lidt  Norden  for  Ækvator  til  mellem  20  og  30  Graders  nordlig  Brede  strækker  sig  Nord- 
ostpassatens Bæ'lte,  og  Norden  for  dette  ligger  Krebsens  stille  Bæ4te.  I  Nærheden 
af  Ækvator  ligger  endelig  det  ækvatoriale  stille  Bælte,  Sønden  for  det  Sydost- 
passaten, langs  hvis  Sydkant  Stenbukkens  stille  Bæ4te  ligger.  Endehg  findes 
endnu  sydligere  et  Bælte  med  fremherskende  vestlige,  navnlig  nordvestlige  \"inde.  I  den 
østlige  Del  af  Passatbæ-lterne  baade  i  det  atlantiske  og  i  det  stille  Ocean  blæ^ser  \'inden 
mere  ned  imod  Æk\'ator,  i  den  ^■esthge  Del  er  Vinden  mere  østlig  og  mere  regel- 
mæssig. Passatbælterne  ligge  imidlertid  ikke  stadigt  mellem  de  samme  Bredegrader; 
for  det  første  ere  dei'es  Græ^nser  uregelnnessige  Linier,  der  trække  sig  snart  lidt 
Nord  efter,  snart  lidt  Syd  efter,  og  dernæ>st  følger  hele  Passatbæltet  Solens  aarhge 
Bevæ^gelse  Nord  efter  og  Syd  efter.  Om  Sommeren,  naar  Solen  har  nordlig  De- 
kUnation,  træ>ffe  vi  Nordostpassaten  meget  højere  oppe  end  om  Vinteren;  navnlig  blæser 
der  om  Sommeren  langs  Kysten  af  Portugal  en  nordlig  Vind,  der  næ'Sten  kan  betragtes 
som  Nordostpassatens  Beg^mdelse.  Passatvindene  skyldes  den  Omstændighed,  at  Luften 
opvarmes  stæ>rkt  under  Ækvator,  bliver  lettere  og  t3mdere  og  stiger  til  Vejrs;  den  Luft- 
fortynding  som  forekommer  herved,  skal  nu  udjævnes,  hvilket  sker  ved,  at  Luften  strøm- 
mer fra  de  tempererede  Zoner  ned  mod  Ækvator.  Da  Jordens  Rotation  imidlertid  giver 
Ækvator  en  større  Hastighed  under  Drejningen  Øster  efter,  end  de  nærmere  Polen  lig- 
gende Bredeparalleler  og  Luftlag,  ville  disse  sidste  altsaa  komme  ned  til  Ækvator  med 
mindre  Hastighed  Øster  efter  i  Rummet,  end  denne  ;  det  vil  være,  som  om  Jorden  her  i 
Nærheden  af  Ækvator  smutter  bort  under  Luften,  og,  set  fra  Jorden,  vil  \'inden  derfor 
foruden  sin  Retning  mod  Ækvator  tillige  faa  en  Retning  mod  Vest;  saaledes  fremkom- 
mer derved  den  nordostlige  eller  sydostlige  Retning,  som  l^assaterne  have.  De  øvrige 
Luftlag  træ'uges  nu  op  efter  mod  Polerne,  og,  da  de  medbringe  den  Rotationshastighed, 
de  havde  ved  Ækvator,  synes  de  at  gaa  Øster  efter  paa  de  høje  Bredegrader;  derved 
frembringes  de  fremherskende  vestlige  Vinde,  der  blæse  i  de  tempererede  Zoner. 

I  det  indiske  Ocean  er  Forholdet  lidt  forskelligt,  idet  Asiens  store  Fastland  og  na\n- 
lig  Ørkenen  Gobi  udøve  en  betydelig  Indflydelse.  Om  \"interen  afkøles  Landet  betyde- 
ligt, Luften  bliver  derved  meget  tungere,  trænger  derfor  ned  imod  den  fortyndede  Luft 
ved  Ækvator  og  blæ^ser  altsaa  lige  som  Passaten  i  nordøstlig  Retning;  men  om  Somme- 
ren opvarmes  Fastlandet  og  den  herover  værende  Luft  meget  stæn'kt,  saaledes  at  Luften 
nu  Sønden  fra  trænger  herop  imod  og  altsaa  blæser  i  sydvestlig  Retning.  Disse  periodisk 
skiftende  Vinde  i  den  bengalske  Bugt  og  i  det  kinesiske  Hav  kaldes  Monsuner.  Noget 
lignende  findes  i  Guineabugten. 

Ogsaa  Strømningerne  i  Havet  ere  fremkaldte  ved  Vindens  forskellige  Varme  og  Tæt- 
hed i  Forbindelse  med  Jordens  Rotation.  Langs  Ækvator  løber  der  saaledes  en  i  ^■estlig 
Retning  gaaende  Ækvatorialstrøm  Norden  for,  og  en  anden  Sønden  for  Ækvator; 
midt  imellem  dem  løber  dog  en  Ækvatorialmodstrøm  i  østliij  Retning.  I  det  de  vest- 
lig  løbende  Strømme  nu  møde  Fastlandets  Østkyst,  bøje  de  af  og  løbe  langs  disse  bort 
fra  Ækvator.  I  det  atlantiske  Ocean  løber  Strømmen  saaledes  ind  igennem  det  karaibiske 
Hav  og  den  mexikanske  Bugt,  forstæu'kes  her  ved  Mississippis  Udløb  og  løber  endelig 
gennem  Floridastrædet  ud  i  det  nordatlantiske  Ocean  som  den  bekendte  Golfstrøm,  der 
nu  efterhaanden  af  de  langs  Amerikas  Kyst  løbende,   Nord  fra  kommende  Polarstrømme 
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tvinges  Øster  citer  over  mod  England  og  de  skandinaviske  I.antle  og  lier  frembringe  et 
forholdsvis  mildt,  men  fugtigt  Klima.  Kt  lignende  Forhold  finder  Sted  i  det  nordlige 
Stille  Ocean,  h\'or  iF.kvatorialstrømmen  tortsættes  op  langs  Japan  og  videre  Øster  paa 
under  det  japanesiske  Navn  Kuro-Sivo  (den  sorte  Strøm).  Idet  det  varmere,  lettere  Vand 
saaledes  strømmer  fra  Ækvatorcgnene  op  imod  Palarregionerne,  erstattes  dette  igen  \'ed 
kolde  Polarstrømme,  der  søge  ned  mod  Ækvator- 
cgnene. Saaledes  løber  en  Polarstrøm  fra  Spitzber- 
gen  ned  forbi  (irønland  og  videre  langs  Amerikas 
østkyst,  hvorfor  Klimaet  er  meget  koldere  end  i 
Huropa  under  tilsvarende  Bredegradcr.  Denne  Strøm 
presses  ind  imellem  Kysten  og  Golfstrømmen,  og 
Grænsen  mellem  de  to  Strømme  kan  være  saa  skarp, 
at  man  tydelig  kan  se  den  som  en  Række  Strøm- 
hvirvler; endogsaa  Vandets  F'arve  er  forskellig,  idet 
Golfstrømmens  Vand  er  mere  lyseblaat.  l'ra  Berings- 
stræ'det  løber  en  kold  Strøm  ned  langs  Asiens  Øst- 
kyst, og  paa  den  sydlige  Halvkugle  løbe  kolde  Strøm- 
me op  langs  \'estkysten  af  Amerika  (Hum holdts 
Strøm)  og  af  Afrika.  Den  ækvatoriale  Strøm  i  det 
indiske  Ocean  løber  over  mod  Afrika  off  langs  dette 
Fastlands  østlige  og  sydlige  Kyst;  lier  kaldes  den 
Agul  has-Strø  mm  en  og  kan  løbe  saa  stærkt,  at 
den  er  i  Stand  til  at  sætte  Skibe  op  imod  de  her 
ofte  voldsomt  blæsende  \'estenstorme;  der  kan  da 
her  staa  en  forfæ'rdelig  Sø,  naar  \'ind  og  Strøm  saa- 
ledes løbe  imod  hinanden. 

Rungs  Bathometer.  \'i  ville  ikke  afslutte  dette 
Afsnit  om  Skibet  i  Søen  uden  særlig  Omtale  og  Be- 
skrivelse af  en  genial  dansk  Opfindelse,  Rungs  Ba- 
thometer, der  betegner  et  mægtigt  Fremskridt  og 
ogsaa  over  alt  har  fundet  udelt  Anerkendelse. 

Som  ovenfor  bemærket,  indførtes  for  c.  25  Aar  si- 
den en  stor  Forbedring  ved  Dybdelodning,  idet  den 
berømte  engelske  Videnskabsmand  Sir  W.  'Fhomson 
fandt  paa  at  erstatte  Hampelinen  med  en  tynd  Staal- 
traadshne.  Herved  opnaaedcs  betydelige  Fordele.  En 
almindelig  Læ-ngde  af  StaaltraadsHnen  vejer  saaledes  20  Gange  mindre  end  samme 
Længde  af  Hampelinen,  og  den  optager  derfor  10  Gange  mindre  Plads.  I  Stedet  for  at 
man  tidligere  maatte  anbringe  den  100  å  200  Favne  lange  Hampeline  i  store  Ballier  paa 
Dæ'kket,  kan  man  nu  rulle  samme  Længder  af  StaaltraadsHnen  op  paa  Tromlen  af  et 
lille  Spil,  der  er  fast  anbragt  paa  det  mest  hensigtsmæ-ssige  Sted  paa  Dæ'kket,  medens 
selve  Linen  føres  ud  over  en  Rulle  paa  Radingen,  i  Reglen  agter  ude.  Lodningen  fore- 
gaar  nu  ganske  simpelt  ved  at  løsne  Tromlen  paa  sin  .\ksc,  Loddet,  der  er  anbragt  i 
Linen,  vikler  denne  af  Tromlen  ved  sin  \'ægt,  og,  da  Linen  har  en  UUe  og  glat  Over- 
flade, skærer  den   rask   igennem  \'andet.   Naar  Loddet  støder  mod  Bunden,  hvilket  man 
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straks  mærker  paa  tlcn  mindskede  Fart  af  Tromlens  Omdrejninger,  bremses  Tromlen 
øjeblikkeligt  paa  sin  Akse,  og  i  a  2  Mand  hive  rask  Loddet  ind,  idet  de  dreje  Tromlen 
ved  Hjælp  af  Haandsving.  Linen  rulles  herved  op  paa  'J'romlen,  og,  naar  Loddet  er 
kommet  op  til  Spillet,  er  man  for  saa  vidt  straks  klar  til  at  kaste  det  ud  igen.  Dette 
System  er  naturligvis  meget  nemmere  end  det  gamle,  der  krævede  mange  Folk  til  at 
hale  den  forholdsvis  svæ-re  Hampeline  ind,  og,  naar  der  saa  skulde  loddes,  var  der  ad- 
skillige Forberedelser  at  foretage.  Den  største  Fordel  ved  det  nye  System  er  imidlertid 
den,  at  man  kan  lodde  med  betydelig  Fart  paa  store  Dybder,  fordi  Linen  løber  saa  rask 
ud,  medens  man  med  det  gamle  System  maatte  ligge  næsten  ganske  stille.  For  at  maale 
Dybden  med  den  nye  Thomsonske  Loddemekanisme  anvendte  man  oprindeligt  et  Tælle- 
apparat paa  Tromlen,  hvorved  man  kunde  aflæse,  hvor  mange  Omdrejninger  denne 
liavde  gjort,  altsaa  hvor  meget  Line  der  var  løbet  ud.  Naar  man  saa  multiplicerede  dette 
Antal  Omgange  med  en  Konstant,  svarende  til  Skibets  Fart,  kunde  man  finde  Dybden. 
Denne  Fremgangsmaade  viste  sig  imidlertid  ret  upaalidelig,  fordi  det  var  vanskeligt  at 
bestemme  Konstanten  nøjagtigt,  og  fordi  man  heller  ikke  kunde  stole  paa,  at  Farten 
under  Lodningen  var  ganske  jævn.  Man  forsøgte  derfor  forskellige  Metoder  for  at  sætte 
selve  Loddet  i  Stand  til  at  angive  den  Dybde,  hvori  det  havde  været.  Atter  her  viste  Sir 
William  Thomson  sig  som  den  mest  geniale  iblandt  Opfinderne.  Støttende  sig  til  Mari- 
ottes bekendte  Lov:  »Ved  uforandret  Temperatur  forholder  Luftens  Rumfang  sig  omvendt 
som  Trykket«  fandt  han  paa  at  anbringe  paa  selve  Loddet  et  i  den  ene  Ende  lukket  og 
i  den  anden  Ende  aabent  Glasrør,  hvis  indvendige  Flader  vare  fiirvede  med  kromsurt 
Sølv,  som  dekomponeres  og  affarves  af  Saltet  i  Havvandet.  Under  Nedfiringen  stiger 
Vandet  højere  og  højere  i  Glasset,  efterhaanden  som  Trykket  vokser,  og,  naar  Loddet 
naar  Bunden,  er  Luften  i  Røret,  overensstemmende  med  Mariottes  Lov,  sammentrykket 
til  et  Rumfang,  der  er  omvendt  proportionalt  med  Vandets  Tryk,  svarende  til  Dybden. 
Vandsøjlen  er  altsaa  steget  i  Røret,  og  dettes  indre  Flader  er  affarvede  i  en  til  D3^bden 
svarende  Højde,  som  afmaales  paa  en  Skala,  naar  Loddet  kommer  op. 

Dette  System  betegner  et  stort  Fremskridt;  men  der  klæber  dog  nogle  Mangler  ved 
det.  Det  samme  Rør  kan  ikke  anvendes  paa  ny  uden  Omfarvning,  med  mindre  man  er 
sikker  paa  ved  næste  Lodskud  at  faa  dybere  Vand,  og,  da  Glasrøret  koster  omtrent  i 
Krone,  Omfarvning  60  Øre,  vil  hvert  Lodskud  altsaa  koste  i  det  mindste  sidstnævnte  Be- 
løb. Dernæst  affarves  Præparaturen  ikke  altid  med  lige  skarp  Begrænsning,  hvilket  snart 
tilskrives  Vandets  ringe  Saltholdighed,  snart  at  Præparaturen  paa  Glassets  Inderside  er 
bleven  for  gammel;  og  endelig  er  Skalaens  Inddeling  af  meget  forskellig  Størrelse;  til 
de  første  5  Favne  medgaar  omtrent  Rørets  halve  Længde,  og  ved  de  store  Dybder  blive 
Inddelingerne  saa  smaa,  at  man  ikke  kan  aflæse  de  enkelte  Favne,  og  Rørene  kunne  over- 
hovedet daarligt  benyttes  til  større  Dybder  end  100  Favne.  Det  tilkommer  vore  Lands- 
mænd, Docent  i  Fysik  K.  Prytz,  og  den  som  Opfinder  bekendte  Kaptajn  Rung  Æren 
for  at  have  forbedret  Systemet  saaledes,  at  man  nu  næppe  kan  naa  til  større  Fuldkom- 
menhed ved  Dybdemaaling. 

Imedens  Anvendelsen  af  de  farvede  Glas  støtter  sig  til,  at  Luftens  Rumfang  er  om- 
vendt proportional  med  Trykket,  fik  Docent  Prytz  den  Ide  at  gaa  en  anden  Vej,  end 
den  af  Sir  Thomson  benyttede,  og  at  anvende  Mariottes  Lov  paa  en  anden  Maade,  idet 
han  lagde  den  Sætning  til  Grund,  at  Luftens  Tæthed  er  lige  frem  proportional  med 
Trykket.  Paa  dette  Grundlag  konstruerede  derpaa  Kaptajn  Rung   det   saakaldte  Univer- 
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sal  Bathonictcr,  der  anbragt  paa  linden  af  Lodlinen  vdcr  betydelige  Fordele:  'Man 
kan  lodde  paa  ubegrænsede  Dybder,  og  Inddelingerne  paa  Maalestokken  cre  lige  store. 
Naar  Loddet  er  halet  op  og  aflæst,  har  man  kun  at  klemme  paa  to  Fjedre  for  at  væ-re 
klar  igen  til  Lodning,  og  endelig  koster  et  Lodskud  ikke  andet  end  Slidet  paa  Apparatet. 

Bathomctrct  forer  en  for  alle  Dvbdcr  tilstrækkelig  Luftmæ-ngde  med  sig  i  et  Metalrør, 
det  saakaldte  Lultrør,  der  er  aabent  for  neden,  men  for  oven  staar  i  Forbindelse  med  et 
lille  Rum,  Maalekamnieret.  Under  Nedsæ'nkningcn  presses  Vandet  op  i  Luftrøret  og  sam- 
mentrvkkcr  efterhaanden  Luften  i  dette  og  i  Maalekammeret  til  'Fæ-theder,  der  s\'are 
til  de  Dvbder,  Loddet  efterhaanden  naar  ned  til.  \'ed  Loddets  Stød  mod  Bunden  af- 
spærres automatisk  Maalekammeret  Ira  Luftrøret  og  sæ-ttes  i  Ft)rbindelse  med  et  Glasrør, 
Maalerøret,  som  er  fuldt  af  \'and,  fordi  det  under  Loddets  Nedfiring  har  væ-ret  aabent  i 
begge  Knder.  \'cd  at  blive  bragt  i  Forbindelse  med  Maalekammeret  lukkes  samtidigt  den 
øverste  Fnde  al  Maalerøret,  hvorimod  den  nederste  forbliver  aaben.  Ffterliaanden  som 
Loddet  under  Indhalingen  stiger  højere  i  Vandet,  formindskes  'Frykket  paa  den  inderste 
Side  af  \'andsøjlen  i  Maalerøret,  og  den  i  Maalekammeret  indelukkede  Luft  udvider  sig, 
hvorved  der  bestandig  trykkes  mere  og  mere  \^and  ud  af  Maalerøret,  altsaa  Vandsøjlen 
synker,  og  den  stanser,  naar  Instrumentet  naar  Overfladen,  netop  paa  et  Punkt,  som 
angiver  den  Tæthed,  hvortil  Luften  i  Luftrør  og  Maalekammer  har  væ-ret  sammentrykket. 
Figur  113  viser  Apparatet,  naar  det  efter  Brugen  er  kommet  op.  Man  aflæ'ser  Højden  af 
Vandsøjlen  paa  den  inddelte  Skala  og  klemmer  derpaa  paa  de  2  Fjedre  f.  Her\'ed  frigøres 
det  ydre  Jærnhvlster,  som  omslutter  Apparatet,  og  \'æ'gten,  L,  i  Jærnhylstrets  Bund 
tvinger  Hylstret  ned,  indtil  det  stanses  af  de  2  fra  Apparatet  udstaaende  Tapper  p,  der 
kunne  glide  et  lille  Stvkke  op  og  ned  i  2  smaa  Udskæringer  i  Jæ-rnhylstret.  Nu  indtræder 
den  Stilling,  som  er  vist  i  Figur  1 1 4.  Jærnhylstret  har  ved  at  glide  ned  efter  trukket  i 
den  lille  \'æ'gtstang  t  og  derved  drejet  Maalekammeret  saaledes,  at  dets  Kanal  liar  sluppet 
Maalerøret  m  og  er  kommet  i  Forbindelse  med  Luftrøret  1.  Apparatet  er  nu  færdigt  til 
Brug.  Naar  Loddet  støder  imod  Bunden,  indtræ^ler  Stillingen,  som  er  vist  i  Figur  115, 
der  er  den  samme  som  Stillingen  i  Figur  113.  Jæ-rnhylsteret  har  ved  at  tage  Hvile  paa 
Bunden  ophørt  at  tynge  paa  Tapperne  p,  hvorfor  Apparatet  ved  sin  Vægt  har  sæ^iket 
sig  inden  i  Jærnhvlsteret,  indtil  Tapperne  p  støde  imod  Udskæ'ringcrnes  Undersider. 
\'ed  denne  Bevæ^geLse  er  Maalckammerets  Kanal  drejet  ud  af  Forbindelse  med  Luftrøret 
1  og  ind  i  Forbindelse  med  Maalerøret  m;  og  denne  Stilling  \edligeholdes  under  Opha- 
lingcn,  derved  at  de  2  paa  Apparatet  anbragte  Fjedre  f  ere  smuttede  ud  gennem  tilsva- 
rende Udskæringer  i  Jærnhylstret,  som  de  bæ-re  under  Ophalingen. 

Maalekammerets  og  Maalerørets  Gennemsnit  ere  naturligAis  afpassede  i  et  vist  Forhold. 
Apparatet  er  i  Reglen  indrettet  til  at  benyttes  paa  indtil  i  30  Favnes  Dybde.  Ved  at  for- 
mindske Maalekammerets  Rumfang  kan  man  imidlertid  anvende  det  ogsaa  paa  større 
Dybder;  men  man  maa  da  anvende  en  fælles  Korrektionstaktor  paa  alle  Aflæ'sninger.  Til 
Forandring  af  Maalekammerets  Rumfang  medgives  løse  Skruer  (S  i  Figur  1 1 3)  til  Ind- 
sætning i  Maalekammeret.  For  at  Skruen  S  ikke  skal  kunne  tabes,  er  den  befæstet  i  en 
Messingbøjle,  som  kan  drejes  om  Punktet  o.  ^ 


Skibene  i  Middelalderen  og  den  nyere  Tid.  I  den  første  'Fid  af  Middelalderen 
stod  Sovæ'senet  næsten  i  Stampe.  Araberne  vare  den  Gang  Herrer  i  .Middelhavet,  og  det 
var  dem,   der  havde    Søhandelen   paa   det   indiske   Ocean  i  Hæ^ide;   deres  Fartøjer  vare 
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kun    smaa    og   aabnc,    men    sejlede    godt,  og  den  I-orm,   de  havde  den  Gang,   er  bevaret 
omtrent  uforandret  til  vore  Dage. 

Det  \ar  Korstogene,  som  paany  vakte  de  evropæiske  Nationers  Interesse  for  Søkrigs- 
væsenet,  og  det  varede  ikke  længe,  førend  Italienerne  svang  sig  op  til  at  blive  en  stæ>rk 
Sømagt. 

1  det  II.  Aarhundrede  byggedes  der  nogle  meget  hurtigsejlendc  Galejer  og  G a leo- 
ner, forsynede  med  en  Rad  Aarer  og  med  Sejl  paa  en  Mast  for  ude.  Sejlene  vare  næsten 
uden  Undtagelse  trekantede  Latinsejl  af  Bomuldstøj. 

\'enetianerne  og  Genueserne  kunde  i  det  13.  Aarhundrede  udruste  og  bemande  et  be- 
tydeligt Antal  til  Dels  ret  store 
Skibe;  de  stillede  ikke  mindre  end 
1800  til  Raadio^hed  for  Ludviij  den 
Hellige,  da  han  skulde  overføre 
sin  Hær  til  PaLvstina;  blandt  disse 
Skibe  fandtes  der  Todækkere  med 
to  Master. 

Det  14.  Aarhundredes  Galejer 
havde  smækrere  Former  og  vare 
ofte  indtil  40  Meter  lange  med  24 
å  26  Aarer  paa  hver  Side;  der  fin- 
des imidlertid  ogsaa  en  Beskrivelse 
af  en  fransk  Galej  ira  Aaret  135) 
med  ikke  mindre  end  54  Aarer 
paa  hver  Side. 

I  det  1 5 .  Aarhundrede  foretog 
man  en  saadan  Ændring  i  Galej- 
ernes Bygning,  at  der  kunde  an- 
bringes indtil  tre  Aarer  i  hver 
Port;  samtidigt  blev  der  rejst  ind- 
til fire  Master  paa  disse  Galejer 
eller  Galeaser. 


Fig.    116.   Karavel  fra  Begyndelsen  .-if  det   i6.  Aarhundrede 


Efterhaanden  som  Menneskekraften  blev  kostbarere,  viste  det  sig  nødvendigt,  navnlig 
for  Handelsskibene,  at  benytte  Vindens  Kraft  i  saa  vid  Udstrækning  som  vel  muHgt,  men 
paa  Krigsskibene  vedblev  man  endnu  længe  udelukkende  eller  jævnsides  med  Sejl  at  be- 
nytte Aarer  som  Fremdrivningsmiddel,  da  den  Arbejdskraft,  som  benyttedes,  ikke  var 
særlig  dyr:  det  var  nemlig  Forbrydere  eller  Krigsfanger,  som  anvendtes. 

I  det  14.  og  15.  Aarhundrede  havde  Skibene  undertiden  indtil  syv  Dæk;  For-  og 
Agterdækkene  laa  betydeUgt  højere  end  Dækkene  midtskibs  og  dannede  saaledes  et  Slags 
Kasteller,  hvori  der  ofte  blev  anbragt  et  større  Antal  Kanoner. 

Karavellerne,  der  vare  de  vigtigste  af  Sejlskibene,  nævnes  for  første  Gang  i  det  13. 
Aarhundrede;  de  vare  i  Begyndelsen  aabne  Kystbaade,  men  byggedes  senere  betydeligt 
større  og  kunne  betragtes  som  de  egentlige  Forløbere  for  vor  Tids  Sejlskibe.  Det  var 
med  Karaveller,  at  Kolumbus  udførte  sin  første  store  Rejse. 

Krudtets  almindelige  Anvendelse  i  Krig,  ogsaa  paa  Søen,  og  dernæst  de  store  Op- 
dagelsesrejser medvirkede  i  væsentlig  Grad  til  Søvæsenets  hele  UdvikUng,  og  der  ind- 
træder her  et  \'endc punkt  i  Søfartens  Historie. 
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Man  er  ikke  i  Stand  til  med  Bestemthed  al  angive,  naar  Krudtet  forste  (jan<j  er  ble- 
ven anvendt  til  Søs.  Det  var  i  den  første  Halvdel  at  det  1.4.  Aarhundrede,  at  det  første 
Gang  benyttedes  i  Krig,  øg  da  man  den  Gang  kæmpede  til  Søs  omtrent  med  samme 
Vaaben  som  til  Lands,  er  det  sandsvnligt,  at  man  omtrent  samtidigt  er  bcg\'ndt  at  bruge 
det  om  Bord  paa  Skibene. 

Paa  Galejerne  anbragtes  Kanonerne  lor  ude  i  et  Kastel,  da  Aarerne  jo  vare  til  Hinder 
for  deres  Anbringelse  paa  Siderne  ^  her  opstilledes  dog  Smaakanonerne,  de  saakaldte 
Falkonetter. 

Lige  som  man  til  Lands  lagde  de  tunge  Rustninger  bort  som  unyttige,  da  Ildvaab- 
ncne    bleve    indførte    i    Hærene,    saaledes    ophørte    man    til    Søs  at  beklæde  Skibene  med 


Fig.   117.   Galej   tVa  det   17.  AarlmndrcJt. 

Jærn,  da  Kanoner  fandt  \'ej  til  Skibene,  og  Sporen,  som  ikke  havde  stor  Udsigt  til  at 
komme  til  Anvendelse,  efter  at  Striden  til  Søs  i  Almindelighed  afgjordes  ved  Artilleri- 
kamp paa  forholdsvis  længere  Afstande,  gik  nu  af  Brug  og  omdannedes  til  et  Slags 
Pr^'delse. 

Aar  14 1  o  fandt  en  fransk  Skibskonstruktør,  Decharges,  paa  at  anbringe  Kanonporte 
i  Skibenes  Sider,  men  dette  kunde  selvfølgelig  kun  lade  sig  gøre  paa  Sejlskibe,  og  det 
er  fra  nu  af  egentlig  kun  disse,  der  anvendes  i  Krig. 

Som  allerede  anført,  havde  de  store  Opdagelsesrejser  til  l'ølge,  at  Søfarten  i  for- 
holdsvis kort  Tid  tog  et  mægtigt  Opsving;  dette  viste  sig  bl.  a.  deri,  at  der  nu  blev 
foretaget  gennemgribende  Forbedringer  i  selve  Skibskonstruktionerne;  man  byggede 
Skibene  betydeligt  større  end  hidtil  og  gjorde  dem  i  Stand  til  at  bæ^re  flere  og  større  Sejl. 

Karavellernes  Rejsninger  forandredes  efterhaanden  saaledes,  at  der  anbragtes  Bram- 
sejl  paa  begge  de  forreste  Master,  at  der  kom  et  Mæ-rssejl  paa  den  tredie  Mast,  og  at  der 
for  ude  under  Sprydet  anbragtes  et  Sejl  paa  en  Raa,  som  kaldtes  Blinderaaen.  Skibe 
med  saadan  eller  Ugnende  Rejsning  brugtes  her  i  Norden  i  det  i6.  Aarhundrede. 
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I  det  17.  Aarhundrede 
bortfaldt  den  agterste  Mast, 
Papegøjemasten,  og  den  un- 
derste Del  af  Latinsejlet  paa 
Mesanmasten  blev  bortskaa- 
ret,  endvidere  blev  der  rejst 
en  lille  Mast  for  ude  paa 
Sprydet,  og  paa  denne  Mast 
blev  der  hejst  et  Sejl,  der 
strakte  sig  ned  til  Blinde- 
raaen. 

Denne    liEe    Mast    bort- 

Fig.    118.   Galej   fra  det   17.   Aarhundrede.  toces     do"-     i^-en     i     dct      18. 

t>  Cd       t? 

Aarhundrede,  en  Klyverbom  anbragtes  i  dens  Sted  som  Forlængelse  af  Bovsprydet,  og 
der  blev  hejst  Stagsejl  mellem  Forrejsningen  og  Spydrejsningen.  Mesanmastens  lange 
Raa  til  Latinsejlet  ombyttedes  med  en  Gaffel  paa  Masten,  og  imellem  denne  Gaffel  og 
en  saakaldt  Mesansbom  under  Sejlet  blev  nu  Mesanen  udspændt. 

Allerede  i  det  i6.  Aarhundrede  havde  man  begyndt  at  anvende  Læsejl,  som,  naar 
Vinden  var  gunstig,  udspiledes  ved  Siden  af  de  underste  Sejl,  og  det  er  vist  nok  i  det 
17.  Aarhundrede,  at  man  indførte  Læsejl  ogsaa  til  Mærssejlene.  I  det  i8.  Aarhundrede 
fik  ogsaa  den  agterste  Mast  Bramsejl  lige  som  de  andre. 

I  Slutningen  af  det  i8.  Aarhundrede  udstyredes  Skibene  ogsaa  med  Bovenbramsejl 
over  Bramsejlene,  og  Sejlskibet  var  saaledes  naaet  til  fuld  UdvikUng. 


Ethvert  større  Krigsskib  gik  paa  de  Tider  under  Navn  af  Orlogsskib,  men  da  der 
efterhaanden  byggedes  Skibe  med  flere  Batterier  over  hinanden,  anvendtes  denne  Beteg- 
tegnelse  kun  for  de  stør- 
ste Skibe,  der  da  ogsaa 
kaldtes  Linieskibe,  idet 
man  herved  vilde  antyde, 
at  de  vare  bvggede  kraf- 
tige  nok  til  at  kæmpe  med 
i  Slaglinie. 

AlJe  mindre  Krigsskibe 
kaldtes  tidligere  Fregat- 
ter, men  senere  betegne- 
des hermed  kun  de  Skibe, 
der  vare  taklede  ganske 
som  Linieskibene ,  men 
havde  færre  Batterier  end 
disse. 

Linieskibene  kaldtes 
Tredækkere,  naar  de  kun 
havde  tre  lukkede  Batte- 
rier, Todæ'kkere,   naar  de 

kun     havde    to;     de    SVæ-re-  pig.    119.   Orlogsskib  fra  det    16.   Aarhundrede. 
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ste  Kanoner  wire   selvfølgelig  anbragte   paa  det   underste  Dæk,  dg  deres   Størrelse  aftog 
op  efter. 

Her  i  Norden  synes  det,  som  allerede  luvvnt,  i  det  hele  taget  at  \ære  gaaet  til- 
bage med  Søvæsenct,  efter  at  \'ikingefarterne  vare  opliørte,  og  Kristendommen  var  ble- 
ven indfort.  I  Norge  bevarede  man  dog  Interessen  for  Skibsbyggeriet  og  Søkrigsvæse- 
net;  det  vides  aaaledes,  at  Oluf  den  Hellige  havde  en  llaade  paa  350  Skibe,  der  kaldtes 
K narrer  og  Holke,  og  som  ogsaa  gjorde  Tjeneste  som  I'ragtskibe. 

Under  Knud  den  Sjette  og  \'aldemar  Sejr  hævede  Søva>senet  sig  atter  i  Danmark, 
og  det  er  bekendt,  at  Biskop  Absalon  indlagde  sig  stor  lortjeneste  heraf.  Skibene  vare 
dog  ikke  af  betydelig  Størrelse ;  den  Tlaade,  hvormed  \'aldemar  Sejr  gik  til  Lifland,  be- 
stod af  500  Langskibe  med  120  Mand  paa  hvert  og  af  500  Jagter,  der  hver  kun  var  be- 
mandet med   14  Mand,  saaledes  i  alt  1000  Skibe  med  67000  Mand. 

Erik  Menved  var  den  første  danske  Konge,  der  holdt  en  Tlaade  i  København. 

Under  Urolighederne  i  Sverige  under  Kong  Birger  næ-vnes  der  forskellige  Slags 
Skibe,  som  kaldtes  Kroger,  Snikker  og  Kogger. 

Der  var  imidlertid  i  Nordeuropa  opstaaet  en  Magt,  som  snart  næsten  blev  eneraa- 
dende  paa  Østersøen,  Hansestæ-derne.  Allerede  Aar  12  18  havde  en  frisisk  Flaade  erob- 
ret Damiette,  men  det  var  dog  først  i  1240,  at  Hamborg  og  Liibeck  sloge  sig  sammen 
for  i  Fæ'Uesskab  at  fors^■are  deres  Handelsinteresser,  os;  eftcrhaanden  sluttede  flere  o"; 
flere  Handelsstænder  sig  til  dem.  Hanseaterne  oprettede  1-aktorier  i  fjærne  Lande,  saaledes 
endog  helt  inde  i  Rusland.  Deres  Sømagt  var  meget  betvdelig.  Uden  Søkort  og  Kompas 
besejlede  deres  Skibe  ikke  alene  Nord-  og  Østersøen,  men  naaede  undertiden  helt  ned  til 
det  østlige  Middelhav. 

Lige  saa  dristige  som  de  hanseatiske  Somænd  \are  de  Sørøvere,  som  i  det  14.  og 
15.  Aarhundrede  hærgede  Nord-  og  Østersøen;  de  gik  under  Navn  af  Petaljebrød- 
rene  eUer  Likendeelere,  fordi  de  delte  Byttet  lige  mellem  alle  Deltagere.  Fataljebrød- 
rene  erobrede  GuUand  Aar  1394  og  gjorde  sig  saa  frygtede,  at  alle  Østersøens  og  Nord- 
søens Havnestæder  indgik  Forbund  mod  dem,  og  Aar  1402  blev  deres  Magt  brudt.  De 
fik  dog  snart  Efterlignere.  Det  faldt  nemlig  Friserne  meget  vanskeligt  at  give  Afkald  paa 
Sørøverhaandværket;  af  alle  frisiske  Sørøvere  var  Peters  fra  Hornum  den  bekendteste;  i 
Slutningen  af  det  15.  og  i  Begyndelsen  af  det  16.  Aarhundrede  foretog  han  lange  Tog- 
ter med  en  Flaade,  som  havde  en  Besæ-tning  af  flere  hundrede  Mand  —  og  han  førte 
Stejle  og  Hjul  i  sit  Flag! 

Det  skal  her  ikke  næ-rmere  omtales,  hvor  ofte  Hansestæderne  grebe  ind  i  Danmarks 
Forhold;  de  fik  deres  første  Knæk,  da  Valdemar  Atterdag  slog  deres  Flaade  Aar  1361. 
I  dette  Slag  synes  Krudtet  for  første  Gang  at  være  brugt  til  Søs  her  i  Norden;  det  er  i 
ethvert  Tilfælde  konstateret,  at  det  benyttedes  Aar  1372. 

\'aldemar  Atterdag,  der  indsaa,  hvor  nødvendig  en  Søniagt  var  til  Beskyttelse  af  de 
danske  Øer,  oprettede  en  Flaadestation  i  \'ordingborg,  og  dér  laa  der  altid  Skibe  rede 
til  at  stikke  i  Søen. 

Paa  hans  Tid  finder  man  først  her  i  Norden  Benæ'vnelsen  Kraffveller  for  Krigs- 
skibe, tydeligt  nok  en  Fordrejelse  af  det  sydeuropæiske  Navn  KaraveUer,  og  der  er  vist 
god  Grund  til  at  tro,  at  de  nordiske  Krigsskibe  af  dette  Navn  vare  byggede  med  Kara- 
vellen  som  Forbillede. 
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Skibene  vare  paa  den  Tid  ofte  overtrukne  med  Oksehuder  og  havde  endnu  deres 
Hovedstyrke  i  den  høje  Forstævn,  som  løb  spidst  ud  til  og  var  stærkt  beslaact  med  Jærn. 
Krigsfolkene  tjente  baade  til  Lands  og  til  Vands,  og  Vaabnene  vare  begge  Steder  de 
samme,  da  Kampen  næ^sten  altid  afgjordes  Mand  mod  Mand,  efter  at  der  var  foretaget 
Entring. 

Ogsaa  her  i  Norden  medførte  Krudtets  Indførelse,  lige  som  andet  Sted,  at  Sejlene 
bleve  Skibets  vigtigste  Fremdrivningsmiddel,  Aarerne  kun  et  Hjælpemiddel,  der  dog  har 
været   i  Brug   lige   til   vore   Dage.    Rokanonbaade   have  jo  spillet  en  Rolle  endnu  i  vore 


Fig.   120.   Orlogsskib  fra  Midten  at"  det   17.   Aarhundrede  (»Norske   Løve«). 

seneste  Krige,  og  indtil  Dampens  Indførelse  paa  Krigsskibene  brugtes  der  paa  vore  Kor- 
vetter saakaldte  Bunkeaarer. 

Som  oven  for  nævnt  blev  Krudtet  første  Gang;  anvendt  til  Søs  her  i  Norden  i  Tiden 
mellem  1361  og  1372,  men  Peder  Skram  kan  anses  for  at  være  den  første  danske  Ad- 
miral, der  har  ført  en  med  Kanoner  udrustet  Flaade.  Skibenes  Armering  var  dog  i  Be- 
gyndelsen af  en  meget  blandet  Beskaffenhed ;  der  omtales  saaledes  fra  Aar  1555  et  dansk 
Krigsskib  »Fortuna«,  som  var  udrustet  med  GG  Stykker  Skyts  af  ikke  mindre  end  ni  for- 
skellige Slags,  men  alle  af  ringe  Kahber. 

Da  man  først  havde  bestemt  sig  til  at  bestykke  Skibene  med  Kanoner,  blev  det  na- 
turligvis nødvendigt  at  bygge  Skibe  udelukkende  til  Krigsbrug,  og  Kristian  III  anlagde 
derfor  et  Orlogsvæ-rft  ved  København  og  lod  dygtige  Skibsbyggere  komme  fra  Bremen ; 
\'ærftet,  der  laa,  hvor  Stadens  nuværende  Gammelholms  Kvarter  liar  rejst  sig,  blev  af 
denne  Grund  kaldt  Bremerholm. 
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Et  af  den  Tids  største  og  prægtigste  Skibe  var  det  svenske  »Makaløs«,  som  Aar  i56.( 
blev  erobret  af  Herluf  Trolle.  Det  var  Aaret  i  l-orvejen  bygget  i  Kalmar  og  førte  ikke 
mindre  end  175  Stvkkcr  Skyts  af  elleve  forskellige  Slags;  Ik-sætningen  udgjorde  800 
Mand.  Ht  dansk  Skib  fra  næsten  samme  Tid,  Admiralskibet  »Samson«,  har  dog  vist 
været  ikke  saa  lidt  større;  det  havde  i  alt  I'ald  en  Hesæ'tning  paa   iioo  Mand. 

I  Begvndelsen  af  Kristian  IV's  Regering  udvidede  og  forbedredes  I-laaden  o<i[  inddel- 
tes  i  >den  kongelige  Flaadc«  og  »Defensionsskibene«.  Disse  sidste  vare  Handelsskibe, 
der  vare  byggede  saaledes,  at  de  hurtigt  kunde  omdannes  til  Krigsskibe;  deres  Hjerc 
nøde  forskellige  værdifulde   Privi- 


Jegier. 


Fra  Kristian  I\"s  Tid  skal  end- 
nu næ'vnes,  at  denne  Konge,  der 
jo  paa  enhver  Maade  interesserede 
sig  for  Søværnets  Udvikling  og 
Forbedring,  indførte  Bruijen  af 
Modeller  til  at  bvgge  eiter. 

Adskillitje  Kriijsskibe  bleve 
købte  i  Holland,  der  jo  den  Gang 
stod  paa  sit  Højdepunkt  som  Sø- 
magt, og  det  er  ikke  uden  Inter- 
esse at  se,  at  der  saaledes  Aar 
1649  i  nvsnæn-nte  Land  blev  ind- 
købt et  Linieskib  med  86  Kanoner 
for  120000  Daler;  det  havde  en 
Besætning  af  434  Mand. 

Curt  Adeler,  der  fra  1665  til 
1675  ^^^  ^^^  danske  Flaades  øver- 
ste Chef,  arbejdede  paa  at  indrette 
alt  efter  hollandsk  Mønster,  me- 
dens Niels  Juel,  der  fra  1657  til 
1675  var  Holmens  Chef,  ikke  var 
enig  med  ham  heri;  han  mente, 
at  man  meget  vel  kunde  undvæ-re 
udenlandsk  Hjæ^p. 

Det  største  Skib  i  Norden  var  den  Gang  den  svenske  Tredæ'kker  »Stora  Kronan«, 
som  havde  en  Besæ'tning  af  840  Mand  og  førte  ikke  mindre  end  126  Stykker  Skyts. 
Det  stolte  Skib  gik  til  Bunds  straks  i  Begyndelsen  af  Søslaget  ved  Øland  d.  i.Juni  1676, 
idet  en  Bv^e  krængede  det  over. 

Til  Sammenhgning  skal  anføres,  at  Niels  Juels  Flagskib  i  Slaget  i  Køgebugn:  d.  i. 
Juli  1677,  »Christianus  Quintus«  kun  havde  86  Kanoner  og  omtrent  600  Mands  Be- 
sæ'tning. 

Antallet  af  de  saakaldte  »Defensionsskibe  <  var  meget  betydeligt.  Vi  se  saaledes  af 
en  Flaadeliste  fra  Aar  1674,  at  den  dansk-norske  Flaade  den  Gang  bestod  af  33  Skibe, 
hørende  til  »den  ks\.  Flaade«  oii  med  18  til  102  Kanoner  hvert,  medens  »Defensions- 
flaaden«  talte  46  Skibe,  hvoraf  19  førte  34  Kanoner  hvert. 

Omtrent  ved  dette  Tidspunkt  blev  det  almindelig  Brug  at  medgive  hver  Fbade  nogle 


Fig.    121.  Agterspejl  fra  det   i8.  Aarhundrcde. 
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Brandere  o:  Skibe,  fyldte  med  alle  Slags  meget  brandbare  Sager,  der  antændtes,  naar 
Skibet  var  haget  fast  til  en  fjendtlig  Orlogsmand,  hvorefter  Besætningen  reddede  sig  i 
Baade. 

At  der  ble\'  arbejdet  stærkt  for  at  ud\'ikle  Søvæn'net,  fremgaar  tydeligt  nok  deraf,  at 
den  kgl.  Flaade,  der  som  nævnt  i  1674  talte  33  Skibe,  allerede  tre  Aar  efter  havde  50 
at  opvise. 

I  Aaret  1679  finder  man  Benævnelsen  Barcalonga  for  nogle  omtrent  30  Meter 
lange  Fartøjer,  som  senere  kaldtes  Snauer,  og  som  havde  stor  Lighed  med  nyere  Ti- 
ders Brig^o-er. 
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Fig.    122.   Orlogsskib  fra  Midten  af  det   i8.   Aarluindrede  (»Dronning  Juliane  Marie«). 

Skibsb5^ggeriet  her  i  Danmark  havde  hidtil  udviklet  sig  aldeles  ad  praktisk  Vej.  Det 
var  Olaus  Judichæ-r,  der  virkede  i  Flaadens  Tjeneste  i  hele  37  Aar,  fra  1690  til  1727, 
som  indførte  Skibsbygning  efter  matematiske  og  fysiske  Grundsæ^tninger.  Det  største 
Skib,  han  byggede,  var  Linieskibet  »Fridericus  Quartus«  paa  iio  Kanoner. 

I  Aaret  171 3  overdroges  det  ham  at  ordne  Københavns  Søforsvar,  og  paa  hans  For- 
slag lod  man  da  tre  gamle  Linieskibe  sætte  paa  Grund  dér,  hvor  nu  Batteriet  »Trekro- 
ner« ligger. 

Mange  af  de  Skibe,  der  byggedes  efter  Judichærs  Tegninger,  vare  temmelig  fladbun- 
dede og  sejlede  daarligt.  Brenstrup,  der  blev  hans  Efterfølger  som  Flaadens  Skibskon- 
struktør,  byggede  sine  Skibe  meget  skarpe,  saa  at  de  bleve  bedre  Sejlere,  men  han 
havde  en  uheldig  Tilbøjelighed  til  at  overlæsse  dem  med  Kanoner  og  at  gøre  dem  saa 
ranke,  at  de  let  kræ>ngede  over,  og  som  Følge  deraf  kunde  det  let  hænde,  at  det  under- 
ste Batteris  Kanoner  ikke  kunde  bruges. 
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Den  dansk-norske  llaadc  havde  endnu  under  Trcderik  IV  kun  faa  nogenlunde  store 
Skibe,  og  det  fortjener  at  fremhæves,  at  det  ofte  var  med  Smaaskibe,  Tordenskjold 
udførte  sine  navnkundige  Bedrifter;  det  var  saaledes  med  en  Hukkert,  der  kun  førte  to 
3-pundige  Kanoner,  at  han  bestod  sin  ærefulde  Kamp  med  en  svensk  Kaperfregat. 

Under  Kristian  VI  bleve  Tlaadens  Interesser  varetagnc  ganske  fortrinligt  af  den  dyg- 
tige og  energiske  »Ober-Krigs-SekretæT«  Grev  Frederik  Da  nneskjold-Samsøe,  der 
Aar  1740  indkaldte  en  fransk  Skibskonstruktør,  Laurent  Barbe,  der  gjorde  gæddende,  at 


lig.    12;.    Linieskibe   ir.i    Bci:_MKiLi'>cn   .it   det    19.   AarluinJrcde. 

man  absolut  maatte  bygge  større  Skibe  end  hidtil;  Tlaaden  forøgedes  nu  med  adskil- 
lige saadanne,  men  høje  Vedkommende  vare  misfornøjede  med,  at  disse  større  Skibe 
naturligvis  bleve  betydeligt  kostbarere  end  de  tidligere  mindre;  Barbe  blev  afskediget 
efter  7  Aars  Virksomhed  i  Flaadens  Tjeneste. 

Der  var  under  Kristian  VI  kun  ble\en  bygget  en  eneste  Galej,  men  da  Søvæ'senct 
kom  i  Forfald  under  Frederik  V,  bestemte  man  sig  til  igen  at  bygge  denne  Klasse  Skibe 
for  derved  at  erstatte  Tilbagegangen  i  Flaadens  Materiel.  Disse  Galejer  \-are  bestemte  til 
at  anvendes  mod  de  Svenskes,  der  ha\'de  deres  Station  i  Landskrona,  og  der  blev  da  ogsaa, 
Aar  1752,  paabegyndt  Anlx'get  af  en  Galejhavn  i  Nivaa  Bugten,  tæ-t  Nord  for  Rungsted 
og  lige  over  for  Landskrona;  efter  fiia  Aars  Forløb  kom  man  dog  paa  andre  Tanker. 

De   sidste  Galejer   i   den  dansk-norske  Flaade    byggedes  vist  nok  omtrent  Aar  1770; 
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deres  32  Aarer  roedes  af  96  Mand,  og  Besætningen  bestod  i  alt  af  130  Mand.  De  førte, 
foruden  mindre  Skyts,  en  i8-pundig  Kanon. 

Aar  1758  bestemtes  det,  at  der  skulde  være  tre  Klasser  Linieskibe  paa  80,  74  og  64 
Kanoner,  hvis  Kaliber  varierede  fra  8-  til  3é-pundige;  desuden  bestemtes  det,  at  Fregatterne 
og  Snauerne  skulde  deles  i  to  Klasser  med  sværere  eller  lettere  Artilleri;  Aar  1774  blev 
der  anbragt  Falkonetter  i  Mærsene. 

Under  den  bekendte  Henrik  Gerner,  der  fra  1772  til  1787  var  Flaadens  Fabrikmester, 
udviklede  den  dansk-norske  Sømagt  sig  meget  betydeligt,  og  fra  1784  til  1792  b5'ggedes 
der,  dels  efter  Gerners,  dels  efter  hans  nærmeste  Efterfølgeres  Tegninger  ikke  mindre  end 
18  Linieskibe  os:  16  Fregatter  foruden  mindre  Skibe. 

Her  skal  ogsaa  nævnes,  at  der  i  denne  Periode  blev  gjort  meget  for  at  opmuntre  til 


Fig.    124.  Rokanonbaade  i  Fægtning. 

Bygning  af  stærke  Koiiardiskibe,  der  i  paakommende  Tilfælde  kunde  benyttes  i  Krig;  der 
blev  saaledes  udsat  Præmier  for  de  Kofflirdiskibe,  der  opfyldte  visse  Betingelser  i  denne 
Retning,  og  Præmierne  rettede  sig  efter  Skibenes  Størrelse  og  det  Antal  Kanoner,  de 
vare  i  Stand  til  at  føre.  Flere  af  de  danske  Ostindiefarere  vare  paa  den  Tid  kraftigt  ar- 
merede, og  Tjenesten  om  Bord  i  dem  var  ordnet  omtrent  som  paa  Orlogsskibe. 

Skibenes  Takling  undergik  ogsaa  adskillige  Forbedringer,  og  den  kom  jtil  at  nærme 
sijj  stærkt  den  nu  brug-elig-e  Rip-ning^. 

o  0000 

I  Aaret  1789  udrustedes  der  for  første  Gang  Kanonbaade,  da  man  i  Krigen  1788 
havde  gjort  den  Erfaring,  at  de  svenske  Kanonbaade  vare  de  norske  Galejer  overlegne. 
Disse  Kanonbaade,  der  i  Begyndelsen  byggedes  alt  for  svære,  konstrueredes  senere  efter 
svensk  Model  (Chapman)  og  spillede  derpaa  en  meget  betydelig  Rolle  i  Krigsaarene 
1807 — 1814. 

Galejerne  vare  6  a  8,  Kanonbaadene  derimod  kun  4  å  5  Gange  saa  lange,  som  de 
vare  brede;  disse  kunde  derfor  føre  meget  sværere  Skyts  og  lode  sig  lettere  styre,  hvad 
der  var  af  Vigtighed  i  trange  Farvande.  Der  byggedes  efterhaanden  to  forskellige  Klasser 
af  disse  Fartøjer:  Kanonchalupper,  der  førte  en  svær  fast  Kanon  for  ude  og  en  Dreje- 
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kanon  agter,  og  som  havde  et  fast  Dæk,  og  Kanonbaadc,  der  vare  aabne  og  kun  førte 
en  fast  Kanon  agter,  hvor  Skroget  var  forlænget  under  \'andet,  saa  at  der  dannedes  et 
Slags  Ponton,  som  gav  Tartøjct  større  Bærekraft. 

Under  Krigsaarene  1807 — 18 14  byggedes  der  ikke  mindre  end  255  af  saadanne  Ka- 
nonbaade,  der  havde  mange  æ-rcfulde  Fæ-gtninger  med  engelske  Krigsskibe,  men  man 
har  dog  stæ-rkt  overdrevet  deres  Værdi,  thi  det  var  dem  ikke  muligt  at  hindre  Knglæ-n- 
derne  i  med  ganske  faa  Skibe  at  hæ-vde  Herredømmet  i  \'ore  Farvande.  Naar  det  blæ'ste, 
og  Søen  gik  højt,  kunde  Kanonbaadene  ikke  anvendes  mod  de  større  Sejlskibe;  kun  i 
stille  \'ejr,  naar  disse  laa  magtesløse,  kunde  Kanonbaadene  udrette  noget.  Ganske  vist 
var  det  for  den  Tids  Artilleri 
vanskeligt  nok  at  tnvffe  de 
forholds\is smaa  Kanonbaadc, 
der  kun  frembøde  et  lille 
Maal,  men  træffer  en  fjendt- 
lig Kugle  et  saadant  Fartøj, 
vil  den  som  oftest  anrette  en 
forfærdeh":  ØdeLvo-tjelse  mel- 
lem  det  tæ-t  sammenpakkede 
Mandskab  og  kan  vel  ogsaa 
let  sende  Fartøjet  til  Bunds. 

Af  andre  Forbedringer,  der 
indførtes  ved  Skibsbyggeriet 
i  Slutningen  af  det  18.  Aar- 
hundrede,  kan  nævnes  Kob- 
berforhudningen  af  Skibenes 
Bund  for  at  beskytte  den  mod 
Orm  og  alle  Slags  Urenlig- 
heder. Ligeledes  indførtes  der 
Jæ'rnknæ^er  under  Dækkene  i 
Stedet  for  de  store  oq  klods- 
ede  Træ>knx^er. 

Flaaden  \-ar  saaledes  efterhaanden  bragt  i  udnuvrket  Stand,  h\-ad  der  tydeligt  nok 
fremgik  af  Kampen  2.  April  1801.  Da  kom  det  sørgelige  Aar  1807,  der  traf  Flaaden  saa 
haardt:  ikke  mindre  end  73  Fartøjer  maatte  udleveres  Englæ'ndernc,  deriblandt  17  Linie- 
skibe og  1 6  Fregatter.  At  Skibene  maa  have  væ-ret  godt  konstruerede,  kan  man  se  deraf, 
at  tre  af  Linieskibene  i  lang  'Fid  af  Englænderne  benyttedes  som  Modeller. 

Elter  1807  har  den  danske  Flaade  aldrig  naaet  sin  tidligere  Størrelse,  hvad  der  jo 
ogsaa  var  en  ganske  naturlig  Følge  af,  at  vi  mistede  Norge. 

Det  sidste  Linieskib,  som  blev  bygget  hos  os,  var  »Dannebrog«,  der  løb  af  Stabelen 
Aar  1850  og  var  bekendt  som  et  af  de  smukkeste  Sejlskibe,  der  nogen  Sinde  har  pløjet 
Havet. 


I-jg.    125.   Orlogsskib   lr.i   Midten  at   det    19.   A.irliundrcdc. 
(Det  sidste  d.iiiskc   Linieskib  (»Dnnncbrog«). 


I  Norge,  hvor  der  efter  Adskillelsen  fra  Danmark  saa  at  sige  fra  nyt  maatte  tilveje- 
bringes alt,  hvad  der  er  nødvendigt  til  Bygning  af  Krigsskibe,  er  der  siden  den  Tid  ikke 
sat  noget  Linieskib  i  \'andet,  men  paa  det  Orlogsvæ-rft,  som  blev  anlagt  ved  Horten,  er 
der  dog  bleven  bygget  flere  særdeles  smukke  Fregatter. 
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I  et  følgende  Afsnit  \il  der  blive  givet  en   Fremstilling  af  de  skandinaviske,  navnli 
Danmarks  og  Norges,  Flaaders  Udvikling  i  den  nyere  Tid. 


Dampskibet.  Dampmaskinerne  bleve  til  paa  det  tørre  Land,  og  det  var  først,  da  de 
havde  naaet  en  vis  Udvikling  og  Styrke,  at  de  vovede  sig  ud  paa  det  vaade  Element. 
Tanken  om  Dampskibe  gjorde  sig  imidlertid  gældende  allerede  ved  de  første  Opfindelses- 
forsøg- med  Dampmaskiner,  og  der  vilde  i  og  for  sig  ikke  have  været  noget  til  Hinder 
for,  at  man  var  gaaet  den  modsatte  Vej,  hvis  ikke  her  som  over  alt  den  gamle  Regel 
var  bleven  fulgt:  ikke  at  begynde  et  vanskeligt  Foretagende  fra  den  vanskeligste  Side. 

Trangen  til  eller  i  alt  Fald  Ønsket  om  under  ugunstige  Vindforhold  at  kunne  benytte 
et  kraftigere  Fremdrivningsmiddel  for  Baade  og  Skibe  end  den  menneskelige  Muskelkraft, 
maa  tidligt  have  gjort  sig  gæ4dende ;  thi  paa  Middelhavet  fandtes  der  allerede  i  Oldtiden 
Skibe,  som  dreves  frem  ved  Hjælp  af  Heste  eller  Okser.  Dyrets  Kraft  overførtes  til  en 
vandret  Akse,  som  i  begge  Ender  var  forsynet  med  Skovlhjul.  De  Skibe,  der  Aar  204  f. 
Kr.  førte  den  romerske  Hær  under  Claudius  Caudex  over  til  Sicilien,  vare  netop  af  dette 
Slags.  Man  ser  altsaa,  at  Skovlhjulene  ere  en  meget  gammel  Mekanik. 

Allerede  for  mere  end  tre  hundrede  Aar  siden  skal  en  Spanier  ved  Navn  Blase  o  de 
Geray  have  konstrueret  en  Hjulbaad,  som  bevægedes  ved  Hjælp  af  »kogende  Vand«, 
og  som  han  i  Aaret  1543  fremviste  for  Karl  V.  i  Barcelonas  Havn.  Dette  stemmer  dog 
kun  lidet  overens  med  den  Tids  Kendskab  til  Fysik  og  Mekanik,  og  Meddelelsen  er  næppe 
paalidelig.  I  alt  Fald  have  vi  ikke  her  at  gøre  med  noget  Led  i  Dampskibets  Udviklings- 
historie, og  vi  behøve  derfor  ikke  at  beskæftige  os  nærmere  dermed. 

En  mere  haandgribelig  Skikkelse  fik  Dampmaskinen  ved  Papin,  en  Mand,  hvem 
man  ikke  kan  frakende  store  Kundskaber  og  frugtbare  Ideer,  og  som,  ved  den  efter  ham 
benævnte  Dampkoger  (»Papins  Gryde«),  allerede  Aar  1702  beviste,  at  han  havde  en  rigtig 
OpfLittelse  af  Vanddampenes  Spæ^ndstighed.  Han  var  sikkert  den  første,  som  lod  et  solidt 
Stempel  med  tilhørende  Stempelstang  bevæge  sig  i  en  Cylinder,  der  var  aaben  for  oven. 
For  at  løfte  dette  Stempel,  der  atter  skulde  føres  ned  ved  Trykket  af  den  atmosfæriske 
Luft,  anvendte  han  først  Krudt  men  senere  Vanddampe,  som  bleve  udviklede  af  noget 
Vand  paa  Bunden  af  Cylinderen;  denne  ophededes  ved  Ikl,  som  blev  tænidt  under  den.  Ved 
at  indsprøjte  koldt  Vand  opnaaede  han  at  fortætte  (kondensere)  Vanddampene  og  derved 
samtidigt  at  faa  Stemplet  til  at  gaa  ned  igen.  Denne  Mekanisme  arbejdede  imidlertid  alt 
for  langsomt,  og  Papin  gik  derfor  et  Skridt  videre,  idet  han  lod  Dampen  udvikle  sig  i 
en  særhg  Beholder  xed  Siden  af  Cylinderen,  saa  at  den  altsaa  traadte  fuldt  færdig  ind 
under  Stemplet.  Efter  nogle  Meddelelser  skal  Papin,  da  han  først  var  naaet  saa  vidt,  være 
gaaet  endnu  et  Skridt  videre  og  have  opfundet  den  dobbeltvirkende  Mekanisme,  der 
vekselvis  leder  Damp  ind  paa  begge  Sider  af  Stemplet,  og  som  derefter  lader  den  slippe 
bort,  saa  snart  den  er  bleven  benyttet. 

Papins  Forsøg  synes  at  have  indskrænket  sig  til  mindre  Modeller. 

I  Aaret  1681  udgav  »The  Royal  Society«  i  London  et  af  Papin  forfattet  Skrift  om 
at  bevæ'ge  Skibe  ved  Damp;  han  angav  den  rette  Maade,  hvorpaa  Stemplets  frem-  og 
tilbagegaaende  Bevægelse  kunde  forvandles  til  en  omdrejende  ved  nemlig  at  anbringe 
Forbindelsesstang  og  Krumtap,  og  herved  blev  Dampkraften  anvendelig  til  Drivning  af 
alle  Slags  Maskiner.  Papin  havde  dog  sin  Tanke  nærmest  henvendt  paa  at  bevæge  Skibe, 
og,  ved  at  antyde  Muligheden  af  ved  Dampens  Hjælp  at  »sejle  imod  Vinden«,  søgte  han 
at  vække  sine  samtidiges  Interesse  for  Sagen.  I  Aaret  1707  var  han   kommen   saa  langt, 
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at  lum  kunde  anstille  et  virkeligt  Forsøg:  paa  en- lille  Baad  med  Skovlhjul  gik  han  nemlig 
ned  ad  1  loden  lulda  fra  Kassel  til  Miinden  men  her  skulle  Skipperne,  der  fr}'gtcde  for 
at  faa  en  farlig  Medbejler,  have  hindret  ham  i  at  lobe  ud  i  Weseren,  ja  endog  ha\'e 
odelagt  hans  Baad.  Her  maa  dog  tilføjes,  at  der  endnu  hviler  et  tæt  Slør  over  Papins 
Historie.  I  Almindelighed  antager  man,  at  han  er  død  kort  Tid  efter  i  Marburg,  Aar  17 10; 
lYanskmændene  mene  derimod,  at  han  har  begivet  sig  til  England,  og  at  han  er  død 
der,  efter  at  Englænderne  først  havde  tilegnet  sig  hans  Opfindelser.  Her  imod  maa  dog 
indvendes,  at  Papin  slet  ikke  gjorde  nogen  Hemmelighed  af  sin  Opfindelse,  og  at  Eng- 
lænderne derfor  slet  ikke  havde  behøvet  at  tilliste  sig  den. 

Era  Begyndelsen  af  det  18.  Aarhundrede  at  regne  har  England  været  Hovedpladsen 
for  Dampmaskinens  Udvikling,  og  vi  se  atter  her  den  gamle  Regel  konnne  til  Gyldighed, 
at  nye  Opfindelser  kun  naa  deres  fulde  UdvikUng,  hvor  de  afhjæ-lpe  en  til  Stede  vædende 
Trang.  I  de  engelske  Kuldistrikter  vare  den  Gang  allerede  mange  Gruber  saa  dybe  og 
\'andtilløbet  som  Følge  deraf  saa  betydeligt,  at  det  ikke  læmgere  kunde  betale  sig  at  be- 
arbejde dem.  Newcomens  Maskine,  der  vil  blive  næ'rmere  omtalt  andet  Sted  i  Bogen, 
kom  derfor  som  en  virkelig  Frelser  i  Nøden,  skønt  den  var  i  høj  Grad  ufuldstæMidig. 
Den  blev  snart  almindelig  anvendt  i  Kulgrubernc,  og  Dampen  benyttedes  saaledes  først 
til  at  drive  Pumpeværk  —  til  at  anvendes  som  Dri\-kraft  for  Skibe  var  den  nve  Maskine 
alt  for  kluntet,  alt  for  stor  og  alt  for  meget  kulforbrugende,  selv  efter  at  Watt  havde  fore- 
taget saadanne  Forbedringer  ved  Dampmaskinen,  at  dens  Kulforbrug  gik  ned  til  en 
Fjerdedel  af  det  tidligere.  Hertil  kom,  at  dens  Gang  var  saa  ujæ-vn,  at  det  næ'ppe  var 
muligt  at  omdanne  den  til  en  Kredsbevægelse;  Mekanikere  og  Spekulanter  vare  derfor 
bange  for  at  indlade  sig  paa  alvorlige  Foretagender  med  denne  Maskine;  i  de  50  Aar, 
Xewcomens  Maskine  stod  uden  Medbejler,  var  der  dog  ingen  Mangel  paa  Forslag  til  at 
bs'gge  Dampskibe  og  heller  ikke  paa  mislykkede  Forsøg. 

1  Aaret  1736  foreslog  saaledes  Jonathan  Hulls  at  anvende  Hjul  til  at  fremdrive 
Skibe,  idet  han  som  Bevægkraft  vilde  benytte  den  af  Newcomen  forbedrede  Dampmaskine. 
\'el  fik  han  et  Patent,  men  Admiralitetet  vilde  ikke  interessere  sig  for  hans  Opfindelse, 
idet  det  gjorde  gældende,  at  »Søens  Kraft  vilde  sønderbr}'de  enhver  Maskindel,  som 
kom  i  \'andet«.  Jonathan  Hulls  betragtes  dog  som  den  første  Opfinder  af  egentlige  Damp- 
baade,  om  end  ikke  i  nogen  praktisk  anvendelig  Form.  Først  da  Watt  omtrent  Aar  1770 
fremtraadte  med  sin  enkcltvirkende  Maskine,  og  de  største  Hindringer  dermed  vare  ryd- 
dede af  Vejen  (Ingen  tænkte  længere  paa  de  papinske,  endnu  mere  udviklede  Forsøg), 
kastede  Foretagelsesaanden  sig  med  Liv  og  Lyst  over  den  nye  Opfindelse. 

I  Frankrig  var  det  navnlig  Markis  Jouffroy,  som  med  stor  Iver,  men  uden  tilsva- 
rende teknisk  Begavelse,  beska'ftigede  sig  med  den  nye  Maskine  for  at  søge  at  gøre  den 
anvendelig  til  Bevæ'gelse  af  Skibe.  I  Sommeren  1776  fik  han  en  saadan  Baad  fa-rdig  og 
anstillede  Forsøg  paa  Floden  Doubs.  Fartøjet  havde  4  »Svømmefødder«,  2  paa  hver 
Side;  de  vare  halvtredie  Meter  lange,  forsynede  med  Led,  og  de  to  paa  samme  Side 
vare  indbvrdes  forbundne.  Maskinens  Stempelstang  drev  dem  bagud,  hvorefter  de  førtes 
frem  igen  ved  en  Modvæ-gt.  For  at  Svømmeføddernes  eller  Aarernes  Flader  imidlertid 
ikke  skulde  komme  til  at  virke  paa  Vandet  baade  under  den  tilbagegaaende  og  den 
fremadgaaende  Bevæ>gelse,  hvorved  Maskinens  \'irkning  vilde  blive  lig  Nul,  vare  Svøm- 
mefødderne indrettede  saaledes,  at  de  to  sæ-rskilte  Flader,  hvoraf  de  vare  sammensatte, 
og  som  forenedes  ved  et  Slags  Hængsel,  klappede  sannnen,  naar  Fødderne  fortes  fremad, 
hvorimod  de  ved  selve  Vandets  Tr}'k  sloge  ud,  naar  Maskinen  drev  dem  tilbage.  Imod 
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al  Forventning  gjorde  disse  kunstige  'Svømmmefødder  ikke  Tjeneste,  saa  snart  Baaden 
havde  opnaaet  en  nogenlunde  ordentlig  Fart,  eller  naar  man  vilde  gaa  op  imod  Strøm- 
men; de  aabnede  sig  nemlig  ikke  i  saa  Fald,  fordi  Vandet  trykkede  for  stærkt  paa  de 
sammenfoldede  Klapper,  og  Maskinens  hele  Kraft  virkede  saaledes  forgæves. 

Hverken  Jouffro}-  eller  hans  Raadgivere  vidste  noget  Middel  til  at  komme  ud  over 
denne  Vanskelighed;  nu  til  Dags  vil  enhver,  der  har  det  ringeste  Begreb  om  Mekanik, 
kunne  give  Anvisning  paa,  hvorledes  denne  Ulempe  skulde  afhjælpes.  Aaresystemet  blev 
derfor  opgivet,  og  man  forsøgte  sig  nu  med  Skovlhjulene.  Man  havde  givet  Maskinen 
to  Cylindre  for  ved  Hjælp  af  den  enkeltvirkende  atmosfæriske  Maskine  at  erholde  en 
uafbrudt  Kredsbevægelse  paa  Hjulakslen.  Stemplerne  virkede  skiftevis  paa  en  Kæde  og 
gennem  denne  paa  en  Akslen  omfattende  Ramme  med  en  øvre  og  en  nedre  Række 
»Paler«,  der  grebe  ind  i  en  paa  Akslen  siddende  Række  skraat  stillede  Tæiider.  Enhver 
Mekaniker  kender  til  denne  Indretning  og  véd,  at  den  er  et  af  de  uheldigste  Midler  til 
at  foi'andre  en  frem-  og  tilbagegaaendc  Bevægelse  til  en  Kredsbevægelse;  den  Gang 
kendte  man  imidlertid  ikke  noget  bedre  Middel. 

JoufFroy  gjorde,  hvad  han  kunde,  for  at  hans  Skib  skulde  blive  saa  anseligt  som 
muligt:  Stemplerne  i  dets  Maskine  vare  en  halv  Meter  i  Gennemsnit  med  halvanden 
Meters  Slag.  Skibet  selv  var  henved  50  Meter  langt,  og  Hjulenes  Diameter  c.  4  Meter; 
det  var  bygget  i  Lyon,  hvor  Saonefloden  afgav  en  passende  Øvelsesplads.  Det  nye  »Ild- 
skib« s  første  offentlige  Fremtntden  fandt  Sted  den  15.  Juli  1783  i  mange  Tusinder  Men- 
neskers Nærværelse  og  til  deres  fulde  Tilfredshed,  thi  Skibet  kunde  virkelig  gaa  baade 
med  og  imod  Strømmen.  Dette  var  det  første  og  sidste  Lysglimt  paa  Jouffroys  Opfinder- 
bane. Uagtet  Skibet  ikke  havde  opnaaet  en  videre  betydelig  Hastighed,  fandtes  der  dog 
adskillige,  som  vare  villige  til  at  deltage  i  et  Foretagende,  grundet  paa  denne  Opfindelse, 
dog  kun  paa  den  Betingelse,  at  man  fik  et  30-aarigt  Privilegium  paa  at  befare  Saone- 
floden med  Dampskibe.  I  denne  Betingelse  vilde  man  dog  ikke  indvillige  i  Paris,  men 
foreslog  i  det  Sted,  at  give  det  forlangte  Privilegium  for  Seinefarten,  naar  der  i  selve 
Paris  byggedes  et  Dampskib  af  3000  Centners  (150  Tons),  Drægtighed. 

Hermed  var  hele  Sagen  begravet  i  Frankrig,  og  den  stakkels  JouftVoy  har  kun  ringe 
Glæde  af,  at  hans  Landsmæmd  nu  betragte  ham  som  Dampskibets  egentlige  Opfinder, 
medens  hans  Samtidige  lode  ham  i  Stikken,  og  hans  Slægtninge  og  Venner  blandt  den 
franske  Landadel  spottede  og  hadede  ham,  fordi  han  som  en  simpel  borgerlig  arbejdede 
i  Industriens  Tjeneste. 

Ogsaa  andre  Steder  arbejdede  man  paa  at  virkeliggøre  Dampskibsideen:  saaledes  se 
vi  i  Aaret  1789  i  Skotland  en  Dobbeltcyhndermaskine  fremtræde  under  Firmaet  Miller, 
Taylor  &  Symington;  Princippet  heri  var  at  lade  to  Skovlhjul  i  selve  Baadens  Indre 
drive  rundt  ved  Hjælp  af  en  Kæde  uden  Ende.  Disse  Forsøg  mislykkedes  imidlertid  fuld- 
stændigt: enten  gik  Skovlerne  itu,  eller  ogsaa  sprang  Kæden  —  og  videre  kom  man 
aldrig. 

I  Aaret  1784  blev  Watts  dobbeltvirkende  Maskine  bekendt,  og  denne  forbedrede  Mo- 
tor blev  naturligvis  straks  benyttet  af  senere  Opfindere.  De  første  vare  Fit c h  og  Rumsey, 
to  Amerikanere,  der  samtidig,  Aar  1784,  optraadte  hver  med  sin  Plan.  Fitch's  Skib  lig- 
nede i  Grunden  meget  Jouffroys,  men  havde  seks  Aarer  paa  hver  Side  og  saaledes  ind- 
rettede, at  tre  af  dem  altid  bevægede  sig  under  Vandet  agter  efter,  medens  tre  andre  gik 
for  efter  over  \^andet.  Det  første  Forsøg,  som  anstilledes  paa  Delaware  lykkedes  for- 
træffeligt. Skibet,  der  havde  mange  Notabiliteter  om  Bord,  blandt  andre  Nordamerikas  to 
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største   Mænd,    rranklin   og  Washington,   gik  saa  'godt,   som  nian  knndc  onskc  sig  det, 
og  overvandt  temmelig  let  Strømmens  Modstand. 

Man  skred  nu  til  at  danne  et  Aktieselskab  for  at  udføre  Planen  i  det  store,  men  man 
stødte  lier  paa  u\entedc  Vanskeligheder.  Tor  den  Tids  Mekanikere  var  nemlig  Torfær- 
digelsen  af  store  Maskiner  noget  nyt,  og  de  første  l-orsøg  faldt  derfor  uheldigt  ud.  Fitch 
indførte  bestandigt  Forbedringer,  men  desuagtet  svækkedes  efterhaanden  Almenhedens 
Interesse  og  Aktionærernes  Tillid  til  Sagen,  saa  at  han  tilsidst  maatte  opgive  Foretagendet. 
Han  gik  til  Frankrig,  hvor  han  forgæves  stntbtc  at  finde  Understøttelse  og  vendte  der- 
efter tilbage  til  Amerika,  h\or  han  endelig  søgte  sin  Grav  i  den  Flod,  der  havde  væ>ret 
\'idne  til  hans  første  Held. 

Rumsey   har    uden  Tvi\l  ligeledes  manglet  den  nødvendige  Tilslutning  i  sit  Fæ-dre- 
land,   thi   han   gik   til   England   med   sin   Opfindelse,   vandt   mange  Tilhæ-ngere   for  sine 
Planer  og   vilde  vist  have  haft  bedre   Udsigter  end  Fitch,   naar  ikke  Døden   pludseligt 
havde   stanset   ham  i  hans  Virksomhed.  Hans  Navn  fortjener  dog  en  Plads  i  Dampskibs- 
fartens Historie,  thi  han  er 
den   egentlige   Opfinder   af 
det  hydrauliske  Propel- 
lersystem,   som    først    i 
den  allerseneste  Tid  har  for- 
staaet  at  gøre  sig  gældende 
og    er    bleven     an\-endt    i 
Praksis.    Maskinen    i   Rum- 
seys  Skib  var  en  almindelig 
Suge-  og  Trykpumpe,  der 
stod  i  Forbindelse  med  en 
lang  \' andbeholder  i  Skibets 
nedre  Del.  Beholderen  var  forsynet  med  to  Ventiler,  en  forude,  som  aabncde  sig  indad, 
og  en  agterude,  som  aabnede  sig  udad;  naar  Pumpestemplet  liævede  sig,  træ^ngte  \'andet 
ind   igennem   den  fori'este  Ventil;   naar   det  gik  ned,  pressedes  Vandet   igen  ud  af  den 
bagerste  Ventil,  og  denne   Udstrømning  var  det,  som   bevirkede,  at  Skibet  blev  drevet 
fremad. 

Det  første  Skib  efter  dette  System  blev  prøvet  paa  Themsen  Aar  1793,  efter  at  Rum- 
sey var  død;  det  gik  imod  \'ind  og  Strøm,  om  end  kun  langsomt.  \'i  faa  senere  Lejlig- 
hed til  at  omtale  dette  System  lidt  nærmere  i  dets  nuværende  Form  (Reaktionsdampere, 
se  længere  nede). 

Rumsey  kom  ogsaa  indirekte  til  at  faa  Indflydelse  paa  Dampskibsfarten:  han  blev 
nemlig  i  London  bekendt  med  sin  Landsmand,  Fulton,  og  denne  unge  Mand  fik  gennem 
Rumsey  Interesse  for  den  Bane,  ad  hvilken  han  senere  skulde  naa  at  skafte  sig  et  udødeligt 
Navn. 

Dampskibsspørgsmaalet  stod  tra  nu  at  regne  bestandigt  paa  Dagsordenen.  I  Aaret 
1802  traadte  saaledes  Symington  endnu  en  Gang  frem,  ulige  bedre  rustet  end  før:  under 
Lord  Dundas  Beskyttelse  byggede  han  et  Dampskib,  »Charlotte  Dundas«,  der  ikke 
manglede  ret  meget  i  at  være  en  Damper  efter  Nutidens  Begreber.  Det  havde  en  dobbelt 
virkende  Lavtrvksmaskine  og  en  Hjulaksel  med  to  Krumtapper,  der  dreves  af  to  Damp- 
cylindre, men  derimod  kun  et  eneste  Skovlhjul,  der  \ar  anbragt  i  den  ene  Ende  af 
Skibet  (Fig.    126).    Det   var   bestemt  til  Bugserdamper   paa  Kanaler,  men  alle  Kanalejere 


Fig.    126.   Symingtons  Dampskib   »Charlotte  Dund.is«   i  Gennemsnit. 
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modsatte  sig,  at  det  blev  anvendt,  fordi  de  frygtede  for,  at  Kanalernes  Sider  skulde  lide 
Skade  af  det  Bølgeslag,  Hjulets  Omdrejning  vilde  fremkalde.  »Charlotte  Dundas«  blev 
saalcdes  aldrig  benyttet,  og  man  glemte  dets  Eksistens. 

Kansleren  Robert  Livingstone  i  New  York  hørte  til  de  Amerikanere,  der  med 
ualmindelig  Interesse  havde  fulgt  Dampskibssagen,  fordi  de  maaske  anede,  hvilken  over- 
ordentlig Bet3^dning  den  vilde  kunne  faa  for  den  unge  Stat.  Han  lod  de  forskellige  For- 
slag prøve  efterhaanden,  som  de  fremkom:  de  Resultater,  han  kom  til,  vare  ikke  ^•idere 
lovende,  men  han  opgav  dog  aldrig  Troen  paa,  at  det  vilde  blive  muligt  at  virkeliggøre 
Ideen. 

I  Aaret  1801  var  Robert  Livingstone  i  Paris  som  Afsending  fra  sit  Land,  og  her  traf 
han  sammen  med  den  unge  Maler  og  talentfulde  Ingeniør  Robert  Fulton,  der  havde 
opholdt  sig  flere  Aar  i  Frankrig  og  England,  og  som  nu  stod  i  Begreb  med  at  tiltræde 
Hjemrejsen  til  sit  Fædreland.  Fulton  havde  forgæves  tilbudt  Industrien  forskellige  Op- 
findelser, var  fremkommet  med  Forslag  til  adskillige  tekniske  Foretagender  og  havde 
henvendt  sig  til  den  franske  Regering  med  et  undersøisk  Fartøj,  hvorfra  en  Kanon  kunde 
afskydes  under  Vandet,  og  som  viste  sig  brugbart  ved  de  Forsøg,  der  anstilledes  dermed 
—  men  hans  Tilbud  blev  dog  omsider  forkastet  af  den  franske  Regering. 

Livingstone  overtalte  ham  nu  til  at  udsætte  sin  Hjemrejse  og  til  at  arbejde  paa  en 
Løsning  af  Dampskibsproblemet:  han  vilde  selv  forstrække  ham  med  de  nødvendige 
Penge.  Den  9de  August  1803  var  Baaden  færdig;  den  blev  prøvet  paa  Seinefloden  og 
viste  sig  saa  let  at  styre  og  saa  hurtig,  naar  den  sejlede  op  imod  Strømmen,  »at  kun 
en  god  Fodgænger«  —  som  det  hedder  i  en  foreliggende  Beretning  —  »var  i  Stand  til 
at  følge  med  paa  Flodbredden«.  Med  Strømmen  var  Dampbaadens  Hastighed  naturligvis 
betydeligere.  Den  nye  Opfindelse  gjorde  dog  ikke  stort  Indtryk  paa  Pariserne,  der  den 
Gang  befandt  sig  i  en  stadig  Sejrsrus,  og  selv  Bonaparte  erklærede  hele  Sagen  for  Char- 
lataneri  og  vilde  slet  ikke  skænke  den  nogen  Opmærksomhed. 

Fulton  og  Livingstone  besluttede  sig  efter  disse  fejlslagne  Forhaabninger  til  at  for- 
lægge Skuepladsen  for  deres  videre  Forsøg  til  Amerika,  h^•is  store  Floder  og  Søer  i 
øvrigt  egnede  sig  godt  dertil.  Da  Fulton  klart  havde  indset,  at  Grunden  til  de  tidligere 
mer  eller  mindre  uheldige  Resultater  hovedsagelig  laa  i,  at  Dampmaskinerne  vare  man- 
gelfulde og  alt  for  svage,  henvendte  han  sig  til  Datidens  mest  ansete  Firma  Boulton  og 
Watt  for  at  faa  en  Maskine  efter  sit  Ønske.  I  Oktober  iSoé  kom  den  til  New  York,  og 
man  skred  da  ufortøvet  til  at  bygge  et  Dampskib.  Det  nye  Skib  »Clermont«,  en  Kæmpe 
i  Sammenhgning  med  alle  sine  Forgængere,  var  50  Meter  lang,  havde  en  Drægtighed 
af  3200  Centner  (160  Tons)  og  en  Maskine  paa  18  Hestes  Kraft. 

Fultons  Landsmænd  viste  samme  Mistillid  som  Publikum  i  den  gamle  Verden;  der 
var  næppe  ti  Mennesker,  som  troede  paa  Muligheden  af  et  heldigt  Resultat:  medens 
»Clermont«  stod  paa  Stabelen,  var  det  stadigt  Genstand  for  Haan  og  Spot.  Da  Skibet 
den  7.  August  1807  var  færdigt  til  at  foretage  sin  første  Prøvefart,  gik  Fulton  om  Bord 
under  mange  Tusinde  Menneskers  .Haanlatter,  der  yderligere  voksede,  da  Skibet,  efter  at 
Afgangssignalet  var  givet,  ganske  vist  gik  et  Hlle  Stykke  fremad,  men  derefter  pludse- 
Hgt  stansede.  Fulton  opdagede  imidlertid  hurtigt  Grunden  til  dette  Uheld,  en  lille  Fejl 
ved  Maskinen,  og  da  Skibet  med  stigende  Hastighed  løb  ud  i  Hudsonfloden,  bleve  de 
Vantro  snart  omvendte,  og  en  Jubel,  der  aldrig  vilde  tage  Ende,  forkvndte,  hvilket  plud- 
seligt Omslag  der  havde  fundet  Sted  i  den  offentlige  Mening. 

Efter  at  der  var  bleven   udført   adskiUige   Forbedringer  ved   Skibet,   offentliggjorde 
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Livingstone  og  Fulton,  at  det  fra  nu  af  skulde  gaa  i  regelmæssig  Fart  mellem  New  York 
og  Albany,  der  ligger  omtrent  260  Kilometer  højere  oppe  ved  Hudsontloden.  Mistil- 
liden var  dog  ikke  forsvunden:  der  meldte  sig  ikke  en  eneste  Passager  til  den  første 
Afrejse,  og  Skibet  maatte  afgaa  uden  Last;  det  tilbagelagde  \'ejen  hen  i  32,  \'ejcn  til- 
bage i  30  'l'imer  uden  en  eneste  Gang  at  maatte  ty  til  de  Sejl,  livormed  det  var  for- 
synet. »Clermont«  gik  baade  \ed  Dag  og  ved  Nat,  og  Synet  af  dette  første  »Udskib« 
udbredte  Skræk  og  Forundring  hos  alle  dem,  der  befandt  sig  paa  Floden. 

Publikums  Frygt  og  Mistro  tabte  sig  nu  snart,  og  der  \-ar  stadigt  Passagerer,  som  gik 
fra  den  ene  til  den  anden  af  de  nævnte  Byer.  »Clermont«  var  det  første  Dampskib,  som 
betalte  sig.  1-ulton  byggede  flere  andre  smukke  Dampere,  dels  for  sin  egen,  dels  for  ad- 


Fig.    127.  Robert  Fultons  første  Dampskib,   »Clermont«   (efter  en  gammel  Tegning). 

skillige  Aktieselskabers  Regning,  og  det  varede  ikke  mere  end  nogle  faa  Aar,  før  end 
der  baade  paa  Missisippi,  Ohio  og  deres  Bifloder  sejlede  Dampskibe,  som  bragte  Liv  og 
Handelsbevægelse  til  Egne,  som  hidtil  næ^sten  havde  væ^et  ganske  ubeboede.  Der  er  in- 
gen Tvivl  om,  at  Udviklingen  og  Kolonisationen  af  Staterne  Ohio,  Missisippi,  Illinois  og 
Indiana  blev  paaskyndet  mere  end  et  Aarhundrede  ved  Dampskibsfiuten. 

Fulton  sluttede  sin  Bane  med  et  Arbejde,  som  var  ham  værdigt,  nemlig  Bygningen 
af  en  stor  Dampfregat,  som  Kongressen  lod  udføre  under  Krigen  med  England  til  For- 
svar for  New  Yorks  Havn.  Fregatten  var  et  Dobbeltskib  med  et  Skovhjul  i  Midten,  saa 
at  det  ikke  kunde  beskadiges  af  I-jendens  Ild.  Maskinen  selv  var  dæ-kket  imod  Skud  ved 
meget  tykke  Vægge.  I-regatten  førte  30  Kanoner,  der  vare  bestemte  til  at  skyde  med 
glødende  Kugler;  for  at  forebygge  Entring,  var  Skibet  paa  Siderne  forsynet  med  Leer, 
der  ble  ve  satte  i  Bevæ'gelse  af  Maskinen,  lige  som  der  ogsaa  fandtes  adskillige  Rør,  hvor 
igennem  der  kunde  sprøjtes  enten  koldt  eller  kogende  \'and  over  den  Fjende,  som  vo- 
vede sig  i  Nærheden  af  Skibet. 


l62 


OPFINDELSERNES  BOG 


Fulton  naaede  ikke  at  ha  sin  flydende  Fæstning  at  se  i  fuldstændig  Tilstand :  han 
døde  den  24.  Februar  1815,  kort  efter  at  lian  havde  fyldt  sit  50  Aar. 

Omtrent  samtidig  med  Fultons  første  Prøvefart  med  »Clermont«  kom  en  Oberst 
Stevens  frem  med  en  Dampbaad,  »Fønix«,  bygget  paa  hans  Værft  i  Hoboken  ved 
New  York.  Da  Fulton  imidlertid  allerede  havde  erhvervet  Monopol  paa  Dampskibsfarten 
i  de  indre  Farvande  ved  New  York,  fik  Stevens  den  dristige  Tanke  at  sende  sin  Baad  til 
Søs  til  Filadelfia,  hvilket  hans  Søn,  Robert  L.  Stevens,  udførte  i  Juni  1808;  trods  en 
voldsom  Storm  naaede  han  velbeholden  ind  til  Filadelfia  og  var  saaledes  den  første,  der 
med  en  Dampbaad  stævnede  det  mægtige  Oceans  Bølger.  Allerede  1804  havde  Oberst 
Stevens  bygget  en  lille  Baad  med  Skrue,  omtrent  som  Møllevinger,  og  da  den  gjorde 
ret  god  Fart,  anvendte  han  Skruen  paa  en  Baad,  der  var  1 5  Meter  lang,  4  Meter  bred  og 
lidt  over  2  Meter  dyb.    Han  opnaaede  en  betydelig  Fart,  og  opmuntret  hei"ved  byggede 

han  den  ovennævnte  »Fønix«  med  Sidehjul. 
Med  disse  heldige  Resultater  for  Øje  kun- 
de man  ikke  længere  forblive  ligegyldige  Til- 
skuere i  Europa,  navnfig  ikke  i  England.  I 
Kometaaret  1 8 1 1  byggede  den  skotske  Me- 
kaniker Henry  Bell,  der  længe  havde  be- 
skæftiget sig  med  Planer  i  saa  Henseende,  et 
Skib,  han  kaldte  »The  Comet«,  og  som  blev 
den  gamle  Verdens  første  praktisk  anvende- 
lige Dampbaad ;  (omtrent  samtidig  med  denne, 
ligeledes  i  Aaret  1 8 1 1 ,  byggedes  der  af 
Dawson  i  Irland  en  Baad,  som  ligeledes 
blev  kaldt  »The  Comet« ;)  den  blev  færdig 
til  Prøve  den  18.  Jan.  18 12  og  var  kun  12 
Meter  lang,  3V4  Meter  bred,  og  dens  Maskine 
havde  kun  3  Hestes  Kraft.  Baaden  var  be- 
stemt til  Passagerfart  mellem  Glasgow  og  Gre- 
nock,  men  i  Begyndelsen  var  der,  lige  som  i  Amerika,  ingen,  der  turde  betro  sig  til 
det  nye  Slags  Skib,  og  selv  efter  at  Bell  havde  foretaget  en  Rejse  rundt  om  Storbri- 
taniens  Kyster,  gik  Foretagendet  saa  daarligt,  at  Driftsomkostningerne  næppe  bleve 
dækkede. 

Bell  oprettede  i  Aaret  1818  den  første  Damppaketfart  i  Europa,  mellem  London  og 
Gravesend,  og  flere  andre  byggede  det  nye  Slags  Skibe,  men  Englændernes  Mistillid  til 
den  nye  Opfindelse  var  dog  saa  stor,  at  Storbrftanien  i  Aaret  1820  i  det  hele  taget  kun 
ejede  43  smaa  Bugser-  og  Passagerdampskibe:  ti  Aar  senere  var  dette  Tal  dog  vokset 
til  315,  og  fra  nu  af  foregik  Udviklingen  af  Dampskibsfarten  i  alle  Lande  med  rivende 
Hurtighed. 

Efterhaanden  som  Skibsbyggerne  og  Mekanikerne  lærte  at  udføre  mere  hensigtsmæs- 
sigt Arbejde,  lykkedes  det  at  give  Damperne  større  Hastighed;  de  første  Skibe  vare 
meget  flade  og  smalle  (Bredden  kun  Vio  af  Længden);  senere  bleve  de  byggede  med 
skarpere  Bund  og  bredere,  hvorved  Drægtigheden  forøgedes. 

Dampmaskinernes  Styrke  holdt  sig  i  Begyndelsen  inden  for  meget  beskedne  Grænser 
og  havde  endnu  Aar  1825  ikke  overskredet  60 — 80  Hestes  Kraft.  Man  ansaa  det  nye 
Slags  Skibe  for  uanvendelige  til  andet  end  Kyst-  og  Flodfart,  og  hertil  \'are  smaa  Baade 


Fig.    128.   »Tlic   Cometes  Maskine. 
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tilstrækkelige.  Det  niuatte  dog  være  magtpaaliggendc  for  Englæniderne  med  deres  mange 
fjærne  Besiddelser  at  faa  Skibe,  der  kunde  vove  sig  ud  paa  Oceanet.  Man  maatte  altsaa 
have  langt  større  Skibe  med  meget  kraftigere  Maskiner,  thi,  hvis  man  sendte  et  mindre 
Tartøj  ud  paa  en  Længere  Rejse,  hvor  der  ikke  var  Lejlighed  til  at  forny  Kulforraadet, 
vilde  det  maaske  ikke  væ^re  i  Stand  til  at  laste  mere  end  det  nødvendige  Bræ-ndsel.  Jo 
større  Skibet  er,  desto  fordelagtigere  stiller  Porholdet  sig  imellem  Drægtigheden  og  det 
Kullorraad,  der  behøves,  skønt  dette  endnu  i  Dag  optager  en  meget  betydelig  Del  af 
Pladsen  i  Skibet. 

Saaledes  blev  England  de  store  Oceandamperes  Land,  medens  Amerika,  som  I-ølge  af 
sine  ejendommelige  Forhold,  hovedsagelig  lagde  sig  efter  Dampskibsfart  paa  sine  store 
Floder  og  Søer  og  byggede  kæmpemæ>ssige  flydende  Hoteller,  der  vare  i  Stand  til  paa 
en  Gang  at  befordre  flere  Tusinde  Passagerer. 

Medens  den  første  amerikanske  Oceandamper  »Savannah«  i  18 19  gik  fra  New  York 
til  London  paa  26  Dage,  gik  den  første  engelske  Oceandamper  »Enterprise«  fra  Fal- 
mouth  til  Kalkutta  den  lé.  August  1825,  men  naaede  ikke  sit  Bestemmelsessted  før  end 
den  8.  December,  da  den  havde  vænxt  nødt  til  at  gøre  mange  Ophold  under  Vejs  for  at 
indtage  Kul  til  sin  Maskine  paa  120  Hestes  Kraft.  Som  Spekulation  maatte  Rejsen  altsaa 
betragtes  som  mislykket;  Regeringen  købte  imidlertid  Skibet  for  at  anvende  det  i  Krigs- 
tjeneste. 

Det  første  danske  Dampskib,  »Caledonia«,  blev  ved  samme  Tid,  Aar  18 19,  sat  i 
Postiiirt  mellem  København  og  Kiel. 

Den  20.  Marts  1830  gik  for  første  Gang  et  Dampskib,  »Hugh  Lindsay«,  442  Tons 
og  med  to  Maskiner,  hver  paa  80  Hestes  Kraft,  fra  Bombay  til  Suez,  hvor  det  ankom 
den  22.  April,  og  man  liavde  aldrig  forhen  i  England  faaet  Breve  saa  hurtigt  fra  Ostin- 
dien. Skibet  maatte  dog  under  \'ejs  anløbe  tre  Pladser  for  at  fylde  Kul,  hvor  ved  der 
spildtes  megen  Tid. 

Den  29.  December  1836  gik  »Atlanta«  (630  Tons;  210  Hestes  Kraft)  fra  l'almouth 
paa  en  Rejse  til  Bombay  for  det  ostindiske  Kompagnis  Regning. 

I  Aaret  1838  gik  »Great  Western«,  en  Jærndamper  med  to  Maskiner  paa  450  Hestes 
Kraft,  fra  Bristol  til  New-York  paa  14V2  Dag;  paa  Tilbagerejsen  havde  det  68  Kahyts- 
passagerer  med  sig;  enhver  af  dem  betalte  630  Kroner  for  Overfarten.  Senere  fulgte  de 
endnu  større  Skibe  »Himalaya«  og  »Persia«  (1856)  og  endelig  i  Aaret  1858  >  (ireat 
Eastern«. 

Ingeniøren  Brunei  vilde  bygge  et  Skib,  der  kunde  dampe  den  12000  engelske  Mil 
lange  Vej  mellem  England  og  Austrahen  og  tilbage  uden  at  behøve  at  indtage  Kul  un- 
der Vejs,  og  Scott  Russell  gav  da  en  Tegning  til  dette  Skib,  hvis  uhyre  Størrelse  blev 
nødvendiggjort  ved  den  nævnte  Fordring.  Skibets  Længde  blev  ca.  210  Meter,  Bredden 
26  Meter,  Dybden  18  Meter  og  Drægtigheden  22  500  Tons.  Den  første  Plade  blev  lagt 
den  I.  Maj  1854,  og  den  3.  November  1857  skulde  Skibet  løbe  af  Stabelen,  men  trods 
den  uhyre  Kraft,  der  anvendtes,  vilde  Skibet  kun  flytte  sig  ganske  langsomt,  og  først 
efter  fem  uheldige  Forsøg  lykkedes  det  Brunei  at  faa  det  i  \'andet  den  14.  Januar  1858. 
Skibet  var  forsynet  baade  med  Skovlhjul  og  Skrue.  Maskinerne  til  Hjulene  vare  af  1000 
Hestes  Kraft  nominelt,  men  i  \'irkeligheden  af  5000  Hestes  Kraft.  Hjulene  havde  en 
Diameter  af  18  Meter  og  en  Vægt  af  185  Tons.  Maskinerne  til  Skruen  vare  nominelt  af 
1600,  men  i  \'irkeligheden  af  6500  Hestes  Kraft.  Den  firbladede  Skrue  havde  en  Diame- 
ter af  8  Meter  og  en  \'ægt  af  60  Tons.  Kulkasserne  rummede   12000  Tons  Kul.  Skibet 
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havde  6  Master  og  var  forsvnct  med  20  Baade  og  med  2  Dampbaade,  der  vare  30  Meter 
lange,  120  Tons  drægtige  og  med  Maskiner  paa  40  Hestes  Kraft.  Skibet  var  bestemt  til 
at  kunne  optage  800  l'assagerer  paa  første  Plads,  2000  paa  anden  og  1200  paa  tredje 
Plads,  altsaa  med  den  400  Mand  stærke  Besætning  i  alt  4400  Mennesker. 

Man  havde  haabet,  at  »Great  Eastern«  dels  paa  Grund  af  sin  store  Længde,  dels 
fordi  det  havde  baade  Skrue  og  Hjul,  hverken  vilde  duve  eller  rulle.  Man  antog,  at  det 
derfor  vilde  blive  et  saa  behageligt  Opholdssted  under  alle  Omstændigheder,  at  Passage- 
rerne vilde  bli^•c  forskaanede  for  Søsygen,  men  dette  viste  sig  ikke  at  være  Tilfældet. 
Paa   en    af  sine   første  Rejser   blev   Skibet  overfaldet  af  en  voldsom  Storm,  og  Atlanter- 


Fig.   129.    »Tlic  Great  Eastern«. 

havets  mægtige  Bølger  tumlede  med  Kolossen,  som  om  det  havde  været  en  lille  Jolle, 
ja,  Bevægelserne  vare  endog  heftigere  og  ubehageligere  end  paa  et  almindeligt  Skib, 
der  lettere  gik  op  og  ned  ad  Bølgerne.  Skibets  Ry  som  Passagerdamper  var  derfor  snart 
til  Ende,  og  det  er  da  ogsaa  væsenthgt  kun  bleven  brugt  ved  særhge  LejHgheder,  navn- 
lig ved  Udlægning  af  de  transatlantiske  Kabler. 

Som  et  Bevis  paa  Dampskibsfartens  uhyre  Tilvækst  kan  det  anføres,  at,  efter  at  den 
første  regelmæssige  DampskibsHnie  mellem  England  og  Nordamerika  var  bleven  aabnet 
i  1838,  blev  denne  Fart  i  185 1  besørget  af  8  Dampskibsselskaber  med  31  Skibe;  i  1871 
formaaede  de  da  bestaaende  13  Selskaber  med  121  Dampskibe  næppe  at  besørge  Person- 
og  Godstransporten  paa  denne  Vej,  og  Antallet  af  de  Skibe,  som  besørge  Trafiken  mel- 
lem de  to  nævnte  Lande  vokser  uophørligt. 
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Hjuldampskibe.  Hvad  der  i  do  allcr  tlcstc  Tilfælde  er  Regel,  naar  Talen  er  om 
Dampmaskiner  i  det  hele  taget,  nemlig  at  l^anipens  Kraft  benyttes  til  at  dreje  en  Aksel, 
er  altid  Regel,  naar  Talen  er  om  Dampskibe.  Paa  Hjuldamperc  ligger  denne  Aksel  tværs 
gennem  Skibet,  og  Hjulene  ere  anbragte  paa  dens  Hnder.  Skrucdamperens  Aksel  ligger 
derimod  dybt  nede,  i  Skibets  Længdelinie,  og  i  de,  i  den  seneste  'I'id  atter  forsøgsvis  an- 
vendte Dampere  efter  det  saakaldte  Reaktionssystem  (hydraulisk  Propeller),  finde  vi  en 
tredje  Stilling  af  Akslen,  nemlig  lodret  i  Skibets  Midte. 


Fig.   1 50.  \Vatts  dobbeltvirkendc  Maskine. 

Watts  Dampmaskine  med  sin  Vippe  eller  Balance  (CC),  der  ligger  højt  over  Akslen, 
kunde  ikke  finde  en  videre  udbredt  Anvendelse  om  Bord  paa  Skibe;  dertil  var  dens 
1-orm  for  uhcnsiijtsmæssiij.  Allerede  Fulton  forandrede  den  derfor,  saa  at  den  fik  det  LM- 
seende,  den  endnu  ofte  har,  navnlig  paa  Flodbaadc. 

Her  er  Balancen  flyttet  helt  ned  til  Foden  af  Maskinen  og  ligger  paa  Siden  af  denne; 
selvfølgelig  er  denne  Balance  dobbelt,  det  vil  sige,  at  der  ligger  en  paa  hver  Side  af 
Maskinens  Fod.  Den  til  \'enstre  staaende  Dampcylinders  Stempelstang  har  foroven  et 
Tværstykke,  paa  hvilket  Sidestængernc  cre  blevne  anbragte  og  forenede  med  de  to  Ba- 
lancers venstre  Ender;  de  øvrige  Stx-nger,  som  findes  her,  høre  til  Parallelbevægelsen, 
der  bevirker  Overgangen  fra  retlinet-  til  Kredsbevægelse.  \'ed  den  modsatte  Knde  ere 
Balancerne  forenede   ved  et  Tværstykke,  fra  hvis  lylidte  en  Stang  gaar  op  til  den  oveu 
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over  liggende  Aksel  eller  rettere  talt  til  den  Krumtap,  der  er  anbragt  her,  og  som  be- 
virker Omdrejningen.  Paa  denne  Maade  komme  de  to  Sidebalancer  til  at  virke  paa  samme 
Maade  som  en  eneste  Balance,  der  laa  oven  til.  Den  Ekscentrik,  der  ses  paa  denne  Side 
af  Akslen,  aabner  og  lukker  for  Damptilstrømningen  ved  Hjælp  af  den  ligeledes  synlige 
Stang. 

Paa  alle  Hjuldampskibe,  ligegyldigt  hvorledes  Maskinen  end  er  konstrueret,  kan  Kraf- 
ten ikke  overflyttes  paa  Akslen  uden  ved  Hjælp  af  en  Krumtap;  det  vil  ikke  lade  sig  gøre 
at  lade  let  brækkelige  Tandhjul  besørge  denne  Forbindelse.  Men  naar  en  Krumtap  ikke 
kan  anbringes  paa  Hnden  af  en  Aksel,  men,  som  Tilfældet  er  paa  Dampskibe,    midt  paa 


1 


Mg.    131.   Watts,  af  Fulton  forbedrede  Dampmaskine. 

denne,  er  det  nødvendigt  at  give  Akslen  den  her  antydede  Form.  Naar  to 
Maskiner  virke  paa  den  samme  Hjulaksel,  anbringes  de  to  Krumtappe  i  en  ret 
eller  noget  større  Vinkel  til  hinanden   for   saa  let  som  muligt  at  overvinde  Dødpunktet. 

Skibsmaskinerne  have  udviklet  sig  meget  i  Tidens  Løb,  og  der  er  bleven  anvendt 
megen  Møje  og  Skarpsindighed  paa  at  gøre  Dampmaskinerne  mere  og  mere  sødygtige, 
navnlig  har  man  bestræbt  sig  for  at  gøre  dem  mindre  kombinerede,  mere  brændsels- 
sparende,  mere  nøjsomme  med  Hensyn  til  den  Plads,  de  behøve,  mindre  tunge  og  mere 
kraftudviklende,  hvad  der  er  af  større  Betydning  for  Skibs-  end  for  Landmaskiner.  Da 
Skrueskibene  begyndte  at  anvendes,  blev  det  nødvendigt  atter  grundigt  at  omarbejde 
Maskinerne,  thi  nu  gjorde  der  sig  endnu  en  Fordring  gældende,  den  nemlig,  at  Skruens 
Aksel  skulde  dreje  sig  med  stor  Hastighed  i  Sammenligning  med  Hjulakslens  sindige 
Omdrejning. 

Det  er  navnhg  to  nyere  Indretninger,  der  have  fundet  Anvendelse  om  Bord  paa 
Dampskibe,  idet  de  nemHg  dels  have  gjort  Balancerne  unødvendige,  dels  forøget  Ma- 
skinernes Kraft  og  formindsket  deres  Omfang.  Den  ene  er  den  samme,  som  i  Alminde- 
lighed anvendes  paa  Lokomotiver:  Stempelstangen  glider  med  sit  Krydshoved  mellem  to 
Styreplaner;  fra  Krydshovedet  gaar  Forbindelsesstangen,  som  overflytter  Kraften  til  Krum- 
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tappen,  og  med  hvilken  den  kan  følge  under  Omdrejningen,  da  den  er  bevægelig  om- 
kring Tappen.  Samtidigt  plejer  man  at  give  Dampcylinderen  en  skraa  Stilling.  Størst 
mulig  Enkelhed  opnaas  ved  at  anvende  Dampmaskiner  med  oscillerende  (vuggende) 
Cylindre,  hvorom  vi  skulle  tale  senere.  Ved  disse  kan  nemlig  den  af  et  Stykke  bestaaende, 
altsaa  ubøjelige  Stempelstang  umiddelbart  gribe  om  Krumtappen  og  samtidigt  deltage  i 
den  omdrejende  Bevægelse,  idet  nemlig  Cylinderen,  der  er  anbragt  paa  Tapper,  selv  kan 
følge  Stempelstangen. 

Hidtil  have  vi  tæmkt  os  begge  et  Dampskibs  Hjul  siddende  paa  samme  Aksel,  saa- 
ledcs  som  Tilfæ^ldet  er  ved  mindre  Fartøjer.  Her  have  saalcdes  begge  Hjul  altid  den  samme 
Hastighed,    og  Vendingen   af  Skibet,   der   kun   kan  foretages  ved  Hjælp  af  Koret,  sker  i 


Fig.    132.    Maskinen    i    cii    f-Jjuki.inipcr. 

store  Buer  eller  ved  at  manøvrere  skiftevis  frem  og  tilbage.  Paa  mange  større  Skibe  be- 
nyttes derfor  ikke  en  fædles  Aksel  for  de  to  Hjul:  hvert  af  dem  har  derimod  sin  egen 
Aksel  os  sin  e<jen  Maskine,  saa  at  de  ere  jjanske  uafhæ'n^is^e  af  hinanden.  Skal  der 
foretages  en  Vending,  lader  man  det  ene  Hjul  arbejde  hurtigere  end  det  andet,  eller  man 
kan  endog  lade  dem  dreje  rundt  i  modsat  Retning,  hvorved  det  bliver  muligt  at  lade 
Skibet  vende  paa  Stedet.  Denne  af  Roret  uathængige  Manøvredygtighed  var  navnlig  af 
stor  Betydning,  saa  længe  Hjuldampernc  anvendtes  som  Krigsskibe,  hvilket  dog  nu  er  et 
længst  overvundet  Standpunkt. 

Selve  Hjulene,  der  have  megen  Lighed  med  Vandmollehjul  med  Underfald,  ere  sam- 
mensatte af  flere  Dele  og  forsynede  med  paaskruede  'Frx'flader  eller  Skovler.  Disse  ere 
anbragte  paa  en  saadan  Maadc  i  Hjulomkredsen,  at  tre  af  dem  stedse  samtidigt  ere  i 
Vandet;  af  disse  kan  naturligvis  kun  den  midterste,  lodrette  Skovl,  udøve  det  fulde  Tryk 
paa  Vandet,  medens  de  to  andre,  den  opgaaendc  og  den  nedgaaende  Skovl  i  dette  Øjeblik 
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virke  ufordelagtigt  og  forbruge  Kraft  uden  at  gøre  tilsvarende  Nytte.  For  at  afhjælpe 
denne  Ulæmpe  har  man  forsøgt  flere  forskellige  Konstruktioner,  der  tilsigte  at  gøre 
Skovlene  bevægelige  paa  deres  Længdeakse  og  at  tvinge  dem  til  altid  at  træ^ffe  Vandet 
under  den  fordelagtigste  Vinkel.  Saa  vel  i  stille  som  i  oprørt  Sø,  og  naar  der  indtræder 
Forandringer  i  Skibets  Dybgaaende,  virke  Hjul  med  bevægelige  Skovler  fordelagtigere  og 
fremkalde  ikke  saa  megen  Rysten  som  Hjul  med  faste  Skovler,  der  dog  paa  den  anden 
Side  ere  lettere  og  mindre  kostbare. 

Paa  dette  Sted  kan  i  Forbigaaende  bemærkes,  at  i  Aaret  1787  fik  Patrick  Mi  Har  i 
Dalsswinston  i  Skotland  det  første  Patent  paa  at  fremdrive  Baade  ved  Hjælp  af  Skovlhjul, 
som  bleve  bevægede  ved  Haandkraft.  Disse  Hjul  havde  megen  Lighed  med  dem,  der  nu 
bruges. 


Fig.   133.  Almindeligt  Skovlhjul. 


Fig.    134,  Patent-Skovlhjul. 


Skibsmaskinerne  ere  enten  Kondenserings-  (Lavtrvks-)  eller  Højtryks-  eller  endelig 
Høj-  og  Lavtryksmaskiner. 

Lavtryksmaskinerne  arbejde  altid  med  Kondensering  (Fortætning)  af  Dampen.  Ved 
Kondenseringen  indvindes  der  allerede  næsten  en  Atmosfæres  Kraft,  hvad  der  paa  en 
længere  Rejse  kan  spare  mange  hundrede  Centner  Kul.  Arbejder  en  Maskine  f.  Eks.  med 
8  Atmosfærers  Tryk  uden  Kondensering,  er  den  egentlige  Virkning  kun  Ug  Kraften  af 
7  Atmosfæn-er:  Dampen,  der  er  benyttet,  og  som  derefter  slipper  ud  af  Cyhnderen,  maa 
nemlig  skaffe  sig  Plads  i  den  omgivende  Luft,  og  Stemplet  maa  altsaa  presse  Dampen 
ud  i  den  omgivende  atmosfæriske  Luft;  det  vil  med  andre  Ord  sige,  at  en  Atmosfæres 
Tryk  maa  overvindes.  Kondenseres  Dampen  derimod  ved  Hjælp  af  koldt  Vand,  da  for- 
vandles den  selv  til  Vand,  hvilket  indtager  et  meget  mindre  Rumfang  end  Dampen,  og 
der  opstaar  saaledes  et  næsten  tomt  Rum,  der  bevirker,  at  ingen  Kraft  gaar  til  Spilde 
med  at  over\-inde  Atmosfærens  Modstand  mod  Stemplets  Bevægelse.  Ved  Skibsmaskiner 
bliver  Nytten  af  Kondenseringen  endnu  større  end  ved  Landmaskiner,  thi  i  Almindelighed 
maa  disse  selv  ved  Pumper  skaffe  sig  det  nød\'endige  kolde  Vand  og  ved  andre  Pumper 
skaffe  sig  af  med  det  opvarmede  Vand,  hvorved  der  forbruges  en  hel  Del  Kraft;  ved 
Skibsmaskinerne  foregaar  Kondenseringen  derimod  ganske  af  sig  selv:  det  kolde  \'and 
løber  nemlig  gennem  et  Rør  i  Siden  ind  i  Kondensatoren  og  opvarmes  der  af  den  for- 
tættede Damp,  saa  at  det  med  Fordel  kan  benyttes  til  Fødning  af  Kedlerne.  Det  over- 
flødige Vand  drives  ud  igen  i  Søen  ved  Hjælp  af  Luftpumpen. 

Kondenseringsmaskinerne  kunne  arbejde  med  ganske  lavt  Damptryk  og  dog  afgive 
en  overordentlig  Kraft,  naar  de  have  tilstræ-kkelig  store  Kedler  og  Cylindre.  Den  langt 
større  Sikkerhed,  der  er  forbunden  med  dem  i  Sammenligning  med  Højtryksmaskinerne, 
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hvis  Kedler  ere  udsatte  for  en  saa  stor  Spænding,  vil  \'ist  medføre,  at  de  vedblivende 
iioninie  til  at  anvendes  om  Bord  i  større  Skibe. 

Høj  tryks  maskinerne,  saaledes  kaldede,  fordi  de  arbejde  under  liere  Atmosf;vrers 
Tryk,  have  den  Fordel,  der  er  af  Betydning  for  Skibe,  at  deres  Stempler  og  C:ylindre 
kunne  ^•ære  betydelig  mindre  og  lettere  end  ved  en  Lavtryksmaskine  med  samme  Heste- 
kraft, men  til  Gengæld  maa  Kedlerne  have  større  Modstandskraft  og  følgelig  have  tykkere 
Vægge;  forfærdiges  Kedlen  af  Staalplader  i  Stedet  for  almindelige  Jæ'rnpladcr,  kan  den 
dog  gøres  lettere  uden  derfor  at  blive  mindre  stæ-rk.  Højtryksmaskincr  benyttes  dog  kun 
paa  mindre  Skibe;  den  anvendte  Damp  sUppes  ud  gennem  et  Hul  i  Skibssiden,  eller  ogsaa 
ledes  den  ind  i  en  \'andbcholder,  der  fyldes  ude  fra.  \'andet  opvarmes  noget  af  den  ind- 
strømmende Damp  og  anvendes  derefter  til  Kedlens  Fødning.  I  øvrigt  ere  mange  af 
disse  Maskiner  indrettede  saaledes,  at  man  efter  Behag  kan  anvende  den  benyttede  Damp 
til  anden  Brug.  Det  kan  f.  Eks.  hænde,  at  Skorstenen  af  en  eller  anden  Grund  ikke  \'il 
trække;  Fyringen  og  Dampudviklingen  kunne  da  ikke  ske  paa  rette  Maade;  denne  Ulæmpe 
alhjæ-lpcs  imidlertid  hurtigt  ved  at  lade  Spildedampen  gaa  ud  gennem  Skorstenen,  saa- 
ledes som  vi  have  set,  at  det  altid  sker  ved  Lokomotiver,  for  at  'Fræ-kket  kan  bli\'e  til- 
strækkelig stærkt. 

Bestræ^belserne  for  at  hidføre  Forbedringer  og  en  større  Økonomi  ophøre  ikke,  og 
man  har  saaledes  fundet  det  hensigtsmæssigt  at  anvende  en  kunstig  Kondensering  om 
Bord  paa  Skibe.  Spildedampen  blandes  ikke  med  koldt  \'and,  men  Vand  og  Damp  holdes 
adskilte  som  ved  almindelige  Destillationsapparatcr.  Man  benytter  hertil  en  saakaldt  Over- 
fladekondensator, det  vil  sige  et  Aflukke,  forsynet  med  Rør,  hvorigennem  der  stadigt 
strømmer  koldt  \'and.  Spildedampen  ledes  ind  i  dette  Aflukke  og  forvandles  altsaa  her 
til  destilleret  Vand,  der  nu  bcnvttes  til  Fødning^  af  Kedlerne.  Skulde  disse  nemli«:  stadigt 
fødes  med  Salt\and,  vilde  der  paa  en  længere  Rejse  eftcrhaanden  danne  sig  et  saa  tykt 
Lag  Kedelsten,  at  der  behøvedes  en  utroHg  Mængde  Kul  for  at  holde  Dampen  i  den 
nødvendige  Spænding;  samtidigt  vilde  Kedlerne  lide  meget.  Man  blander  derfor  det  ind- 
vundne destillerede  Vand  med  Saltvandet  i  et  saadant  Forhold,  at  der  afsæ>tter  sig  et 
passende  Lag  Kedelsten;  man  ønsker  nemlig  ikke  helt  at  undgaa  denne;  tvæ-rtimod  er 
en  tynd,  haard  og  jævn  Skorpe  ret  fordelagtig. 

Ved  Høj-  og  Lavtryksmaskinerne  gaar  Dampen  fra  Kedelen  først  ind  i  en  al- 
mindelig mindre  Højtrykscylinder,  men,  naar  den  har  gjort  'Fjencste  her,  slippes  den 
ikke  som  ellers  ud  i  Luften,  men  ledes  ind  i  en  større  Lavtrykscylinder,  hvis  Stempel 
den  maa  drive,  førend  den  endelig  bHver  kondenseret.  Baade  Højtryks-  og  Lavtryks- 
stemplerne  virke  paa  Akslen.  Kedlerne  kunne  her  væn'e  meget  mindre  end  ved  andre 
Maskiner  og  fordre  saaledes  mindre  Bræ-ndsel,  en  Fordel,  som  paa  større  Skibe  har  saa 
meget  at  sige,  at  de  større  Omkostninger  ved  Anskaftelsen  og  den  noget  betydeligere 
Plads,  disse  Maskiner  fordre,  ikke  kunne  komme  i  Betragtning.  \'ed  dette  System  er 
Overfladekondenseringen  af  stor  Betydning. 

I  den  nvere  Tid  nøjes  man  ikke  med  at  lade  Dampen  arbejde  i  2  Cylindre  efter  hin- 
anden; man  leder  den  i  de  saakaJdte  'Fregangs-  og  1-iregangs-Maskiner  efterhaan- 
den  ind  i  3  eller  4  Cyhndre,  førend  man  slipper  den  ind  i  Kondensatoren. 

I  KrigsskRie  benyttes  nu  til  Dags  Vandrørskcdler,  da  disse  frembyde  væ^sentlige  For- 
dele i  Retning  af  ringe  Vægt  og  hurtig  Dampopsætning,  lige  som  de  kun  rumme  lidt 
\'and,  hvad  der  er  af  Betydning  i  det  'Filfæ'lde  Kedlen  træfl'es  af  et  Projektil.  Handels- 
dampere  have  i  Reglen  endnu  Røgrørskedler;   men  man   begynder  at  indlore  \'andrors- 
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kedler,  der  med  Lethed  kunne  gøres  stærke  nok  til  at  arbejde  med  højt  Tryk,  hvilket 
er  af  særlig  Betydning  for  Handelsdampere,  der  bør  kunne  drives  gennem  Vandet  saa 
billigt  som  muligt. 

Skruedampskibe.  Som  vi  liavc  set,  begyiidte  Dampskibets  Historie  med  en  Række 
mere  eller  mindre  resultatløse  Forsøg.  Man  maatte  først  være  paa  det  rene  med,  hvilket 
Slags  Fremdrivningsmiddel  man  skulde  give  de  Dampmaskiner,  som  vare  bestemte  til 
Skibsbrug,  og  blandt  de  foreslaaede  fandtes  ogsaa  meget  tidligt  Skruen. 

Det  første  praktiske  Forsøg  med  en  Skibsskrue  er  rimeligvis  anstillet  Aar  1802  af  en 
Fnglæmder,  Shorter,  der  paa  Themsen  drev  et  Skib,  Transportskibet  »Duncaster«,  frem 
med  en  Propeller,  som  lignede  Møllevinger  og  var  anbragt  agter  ude.  Skruen  blev  ikke 
bevæget  ved  Damp,  men  ved  Hjælp  af  et  Spil. 

Naar  Skruen  i  Begyndelsen  ikke  fik  praktisk  Anvendelse,  var  det  vel  nærmest  en 
Følge  af,  at  Skovlhjulet  baade  var  simplere  i  Princippet,  og  dets  Virkning  mere  iøjne- 
faldende, medens  Skruens  Anvendelse  allerede  syntes  at  forudsætte  en  større  Evne  til  at 
anstille  mekaniske  Beregninger.  Den  første  Skruebaadsmodel  bevæ^gede  sig  ganske  vist 
fremad,  men  kun  yderst  langsomt.  Denne  Tanke  kom  altsaa  til  at  hvile  til  Fordel  for 
Hjulskibene,  og  det  var  først,  efter  at  disse  havde  naaet  en  vis  Grad  af  Udvikling,  og 
efter  at  man  havde  faaet  Øje  for  de  talrige  Mangier,  der  khtbede  ved  denne  smukke 
Opfindelse,  at  man  begyndte  at  beskæ'ftige  sig  med  Skruen,  idet  man  ganske  rigtigt  gik 
ud  fra  den  Antagelse,  at  den  ringe  Virkning,  Skruen  giver  under  en  langsom  Omdrej- 
ning, maatte  kunne  forøges  og  vokse  til  en  anvendelig  Drivkraft,  naar  man  sørgede  for 
at  give  Skruen  en  sæn'deles  stor  Omdrejningshastighed.  Forsøgene  lykkedes,  og  man  ind- 
saa,  at  Skruen,  der  i  Begyndelsen  ikke  var  bleven  tilstrækkeligt  paaagtet,  virkelig  var  en 
overlegen  Opfindelse.  Hjulskibet  fik  nu  en  Medbejler,  der  hurtigt  tilkæmpede  sig  Plads  i 
første   Ræ-kke. 

I  det  følgende  ville  vi  faa  Lejlighed  til  nærmere  at  omtale  og  udvikle  det  Princip, 
der  ligger  til  Grund  for  Skruens  Anvendelse  som  Drivkraft  for  Skibe;  paa  dette  Sted 
ville  vi  derfor  indskræ-nke  os  til  at  gøre  opmæn-ksom  paa,  at  Skrueprincippet  grunder 
sig  paa,  at  \''andet  gør  tilstrækkelig  stor  Modstand  til  at  kunne  forholde  sig  som  en 
ubevægelig  Skruemoder  til  en  Skrue,  der  hurtig  drejer  sig  om  sin  Akse.  Skruen  borer 
sig  ind  i  Vandet,  lige  som  Proptrækkeren  i  Proppen  og  bevæger  sig  altsaa  fremad  i 
Akslens  Retning  tilligemed  det  Skib,  som  er  forenet  med  den. 

Det  første  Forsøg  nied  at  anvende  Skruen  som  Drivkraft  for  Skibe  faldt  ikke  heldigt 
ud,  men  endelig  lykkedes  det  dog  at  løse  Opgaven  paa  en  tilfredsstillende  Maade.  For- 
søgenes Historie  gaar  langt  tilbage  i  Tiden:  allerede  i  Aaret  173 1  foreslog  en  Fransk- 
mand, Du  Quet,  et  Apparat  til  at  drive  Fartøjer  frem  imod  Strømmen,  grundet  paa 
Skruens  Virkning;  men  Du  Quet  gik  ud  fra  samme  Princip  som  det,  hvorefter  Mølle- 
vingen er  konstrueret,  og  som  ligeledes  skal  omtales  andet  Sted:  paa  samme  Maade  som 
\'indens  Krait  anvendes  til  at  sætte  Møllevingen  i  Bevæ^gelse,  vilde  han  nemlig  benytte 
Strømningen  i  \'andet  til  at  drive  et  med  Vinger  forsynet  Apparat,  der  roterede  omkring 
en  Akse.  Denne  Akse  skulde  bæ-re  en  Tromle  eller  et  Spil,  omkring  hvilken  en  Line, 
tastgjort  til  et  Punkt  forud  for  Skibet,  skulde  vindes  op,  hvorved  Fartøjet  altsaa  maatte 
blive  halet  fremad. 

Dette  Forslag,  der  nu  kun  har  historisk  Interesse,  kom  imidlertid  aldrig  til  Udførelse 
og  har  ogsaa  \-æ"ret  uden  praktisk  Betydning  for  Skibsmaskincrnes  Konstruktion. 
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Diinicl  Bcrnoulli,  todt  i  Basel  Aar  1700,  gik  dcrimotl  ud  fra  den  aldeles  nye  Tanke, 
at  lade  det  moUevingelignende  Apparat  sivttes  i  Bevægelse,  ikke  al  Strøninicii  i  \'andet, 
men  at  en  Kraft  i  sehe  Skibet,  h\or\'ed  dette  altsaa  niaatte  drives  Ireni.  Hcrnied  var  nu 
ogsaa  Ideen  til  Skibsskruen  given,  og  Æren  herfor  tilkommer  utvivlsomt  Bernoulli;  den 
Pris,  Akademiet  tilkendte  ham,  var  vel  fortjent,  men  udenfor  Videnskabsmændenes  Kreds 
skænkede  man  Sagen  kun  ringe  Opnnvrksomhed. 

I  Aaret  1768  udgav  Faucton  i  Paris  en  Afhandling,  »den  arkimediskc  Skrues  Teori«, 
der  genoptog  BernouUis  Forslag  og  desuden  gav  nogle  praktiske  Vink,  der  mæ*rkelig 
nok  have  vædret  glemte  eller  oversete  i  henved  hundrede  Aar,  saa  at  en  senere  Tid  er 
fremkommet  med  dem  som  noget  hidtil  ukendt.  Paucton  foreslog  nemlig  i  Stedet  for  en 
Skrue  agter,  hvorved  Skibet  let  kom  til  at  stikke  for  dybt  her,  at  anbringe  en  Skrue 
paa  hver  Side  af  Skibet  eller  ogsaa  en  Skrue  forude.  Den  Tids  ufuldkomne  mekaniske 
Hja'lpemidler  og  den  Wanskelighed,  der  var  forbunden  med  at  udføre  et  Maskineri,  som 
det  foreslaaede  med  tilstræ-kkelig  stor  Nøjagtighed,  vare  vel  de  næ-rmeste  Aarsager  til  at 
BernouUis  og  Pauctons  Ideer  ikke  førte  til  noget  praktisk  Resultat.  Paucton  udtalte  ogsau 
i  sin  Afhandling,  at  Skruevingerne  uden  at  medføre  nogen  Ulæmpe  til  Dels  kunne  rage 
op  over  \'andet,  og  udviklede,  at  \'ingernes  Størrelse  og  Omdrejningsliastighed  burde 
staa  i  Forhold  til  Fartøjets  Størrelse  m.  m. 

Den  Kraft,  der  skulde  drive  Skruen,  kunde  paa  den  Tid  ikke  blive  andet  end  Menne- 
skers eller  Dvrs  Muskelkraft.  Det  var  forst  nogle  faa  Aar  i  Forvejen,  at  Watt  havde  be- 
gyndt at  arbejde  paa  Dampmaskinens  Forandring,  og  man  kunde  endnu  ikke  tænke  paa 
at  anvende  den  som  Bevæ'ijkraft  for  Skibe.  Men  da  Fulton  i  Begyndelsen  af  det  19.  Aar- 
hundrede  havde  bvgget  sine  første  Dampskibe,  hvis  lykkelige  Rejser  havde  overtydet 
selv  de  største  Tvivlere,  var  Tiden  kommen  til  at  optage  BernouUis  og  Pauctons  Forslag; 
men  mæ-rkværdigt  nok  varede  det  ikke  saa  ganske  kort  'lid,  inden  dette  skete. 

En  af  de  første,  som  atter  med  Alvor  og  Udholdenhed  rettede  sit  Blik  paa  Skruen 
og  indsaa  dens  praktiske  Betydning  som  Bevæ>gelsesapparat  for  Skibe,  \-ar  den  franske 
Ingeniorkaptajn  De  lis  le,  der  i  Aaret  1823  fremkom  med  Forslag  i  denne  Retning  til 
Regeringen;  men  skønt  han  støttede  sig  saa  vel  til  teoretiske  Undersøgelser  som  til 
Eksperimenter,  han  liavde  ladet  foretage  for  at  bevise  sit  Forslags  praktiske  Udlørlighed, 
vare  alle  hans  Bestræbelser  forgæ-ves ;  man  havde  endnu  ikke  Øjet  aabent  for  den  over- 
ordentlige Betydning  af  Dampskibsfartens  Udvikling. 

Først  da  Handelen  havde  taget  et  saadant  Omtang,  at  man  havde  hvrt  at  vurdere 
Tiden  anderledes  end  før;  først  da  Jæ'rnbanernes  og  Telegrafernes  Sejre  ansporede  Sø- 
farten til  at  følge  efter  —  først  da  var  Jordbunden  beredt  for  en  frugtbringende  Udvik- 
Hng  af  Skrueskibsideen.  Ejendommeligt  nok  er  man  ogsaa  i  Almindelighed  al  den  Menings 
at  denne  Opfindelse  er  af  langt  senere  Datum,  end  den  virkelig  er,  og  man  er  tilbøjelig 
til  ganske  at  overse  BernouUis  og  Pauctons  fortjenstfulde  Undersøgelser  med  Hensyn  til 
Skrueprincippet. 

I  .\aret  1825  udsatte  den  engelske  Regering  en  Pris  for  Opfindelsen  af  forbedrede 
Bcvæ'gelsesapparater  for  Skibe,  næ-rmest  paa  Grund  af  de  betydelige  Ulæ-mper,  hvorunder 
Hjulskibene  lede  ved  at  fæ-rdes  i  Kanalen,  naar  Søen  var  oprørt  og  med  al  sin  Kraft  slog 
imod  Skovlene.  Samuel  Brown  vandt  Prisen,  men  hans  Opfindelse  fik  dog  ingen 
praktisk  Betydning.  Stødet  var  imidlertid  givet  til  at  søge  en  Løsning  af  Opgaven. 

Der  er  tre  Mænd,  som  deres  Medborgeres  Patriotisme  gærne  vilde  tildele  Æren  for  den 
første  Opfindelse  af  Skruen :  Enghvnderen  Smith,  Franskmanden  Sauvage  og  Tyskeren 
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Re  SS  el.  Strengt  taget  har  ingen  af  dem  og  allermindst  Smith  Ret  til  at  gøre  Fordring 
paa  Opfindernavnet;  det  er  muligt,  at  hverken  Sauvage  eller  Ressel  have  kendt  noget 
til  deres  Forgængeres  Arbejder,  og  at  deres  Ideer  vilde  have  udviklet  sig  ganske  paa 
samme  Maadc,  selv  om  Bernoulli  og  Paucton  aldrig  havde  levet;  men  Opdagelsen  var 
nu  imidlertid  gjort,  og  man  maa  indrømme  Ophavsmændene  den  Ære,  der  tilkommer 
dem.  Efter  JkrnouUis  Fremtræden  kunde  der  nu  kun  \-ære  'j'alc  om  ved  et  Forsøo-  i  det 
store  at  godtgøre  Skibsskruens  praktiske  Anvendelighed  og  Betydning  for  Søfarten.  Til 
at  føre  dette  Bevis  fordredes  der  —  foruden  de  nødvendige  Pengemidler  —  en  kraftig 
\'illie,  men  ikke  noget  egentligt  Opfindertalent. 

En  Opfindelse  støtter  sig  enten  til  en  hel  ny  Erfaring,  der  er  gjort  paa  Naturlovenes 
Omraade,  eller,  hvad  der  oftest  er  Tilfældet,  til  Paavisningen  af,  hvorledes  allerede 
kendte  Forhold  kunne  benyttes  paa  den  heldigste  Maade.  Selve  Skruen  var  en  gammel 
bekendt  Sag,  Lovene  for  dens  Bevægelse  i  Vandet,  eller  Vandets  Virkning  som  Skrue- 
nioder,  \are  fremsatte  af  Bernoulli,  og  alle  nyere  Navne,  som  vi  træffe  paa  i  Skruens 
Historie,  have  derfor  opnaaet  at  blive  bekendte  mindre  ved  de  nye  Tanker,  der  ere 
fremsatte  af  dem,  end  ved  den  energiske  Kamp,  de  have  ført  imod  deres  Samtids  Lige- 
gyldighed og  Marinemyndighedernes  Utilbøjelighed  til  at  interessere  sig  for  de  frem- 
komne Forslag. 

Frederic  Sauvage,  født  i  Boulogne  den  19.  September  1785,  gjorde  først  Tjeneste 
som  Ingeniør  i  den  iranske  Hær,  men  i  Aaret  181 1  forlod  han  denne  Stilling  og  blev 
Skibsbygmester;  sandsynligvis  £indt  han  heller  ikke  her,  hvad  hans  uroligt  higende 
Aand  havde  ventet,  thi  kort  Tid  efter  se  vi  ham  svsselsat  med  ganske  andre  Foretagen- 
der. I  Stenbrudene  ved  Ellinger,  i  Nærheden  af  Marquise,  grundlagde  han  i  Aaret  18 12 
et  Etablissement  for  Savning  og  Polering  af  Marmorblokke;  som  Bevægkraft  anvendte 
han  en  Vindmølle  med  vandret  roterende  Vinger.  Denne  Opfindelse,  eller  rettere  talt 
Forbedring  af  en  allerede  gammel  Opfindelse,  skaffede  ham  en  offentlig  Paaskønnelse. 
Han  opfandt  fremdeles  nogle  Instrumenter,  der  ere  af  Betydning  for  plastisk  Brug,  navn- 
lig den  saakaldte  Reduktor,  der  benyttes,  naar  man  vil  fremstille  Billedhuggerarbejder  i 
formindsket  Størrelse.  I  Aaret  1832  fik  han  Patent  paa  en  Skruekonstruktion,  men  hans 
ulykkehge  pekuniæ-re  Forhold  hindrede  ham  i  at  føre  Beviset  for  dens  praktiske  Anven- 
delighed. Til  sidst  gik  det  saa  meget  tilbage  for  Sauvage,  at  han  blev  kastet  i  Gældsfængsel 
for  en  ubetydelig  Sums  Skyld,  og  her  hensad  han  endnu,  da  det  Skruedampskib,  som 
den  franske  Regering  havde  ladet  bygge  af  hans  Medbejler  Smith,  løb  ai  Stabelen  i 
Havre  Aar  1843.  Prøvefarterne  med  det  nye  Skib  lode  ikke  nogen  Tvi\l  tilbage  om,  at 
Problemet  var  løst,  og  nu  først  indsaa  man  Betydningen  af  den  ulykkelige  Sauvages 
tidligere  Forslag.  Man  hentede  ham  ud  af  Gældsfængslet,  betalte  hans  Gæld  og  kappedes 
om  at  vise  ham  Anerkendelse;  selv  England  deltog  paa  en  smuk  Maade  i  den  alminde- 
lige Hyldning  -—  men  det  var  for  sent:  den  Opgave,  han  havde  gjort  til  sit  Livs,  var 
jo  løst  af  en  fremmed,  uden  hans  Medvirkning.  Han  døde  den  17.  Juli  1857  i  et  af 
l'aris'  Hospitaler. 

Josef  Ressel  blev  født  i  Khrudim  i  Bøhmen  i  Aaret  1793;  han  gennemgik  først 
Gymnasiet  i  Linz,  studerede  derefter  Artillerividenskab  i  Budweis  og  lagde  sig  efter 
Lægevidenskab  ved  Universitetet  i  W^icn;  i  Aaret  18 14  blev  han  optagen  i  Forstinsti- 
tutet  i  Mariabrunn  og  fik  Aar  18 16  en  Ansættelse  under  Forstvæ^senet.  Allerede  i  Aaret 
1 8 12  skal  Ressel  have  konstrueret  en  Skibsskrue  og  anstillet  heldige  Forsøg  med  den; 
men  iørst  1825  var  hans  Tanke    moden.    Aar    1827   fik   han  Patent  paa  sin   Opfindelse, 
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fem  Aar  før  Sauvage  og  otte  Aar  før  Smith,  tier  dog  tilsidst  skulde  komme  dem  begge 
i  Torkøbet.  Allerede  i  1829  foretoges  der  i  Triests  Havn  under  Ressels  Ledelse  og  Be- 
folkningens Jubel  Prøver  med  et  Skrueskib,  der  var  bygget  efter  hans  Anvisning.  Uagtet 
Prøven  faldt  særdeles  tilfredsstillende  ud,  blev  Sagen  først  senere  omfattet  med  den  til- 
børlige Interesse.  Resscl  døde  den  9de  Oktober  1857  i  I.aibach. 

Medens  Sauvage  i  Frankrig  arbejdede  paa  Skrueskibsproblemcts  Losning,  var  der  en 
stor  Mængde  andre  Konstruktører  i  Nordamerika  og  Kngland,  der  stræ-btc  hen  til  sanmic 
Maal;  af  disse  fortjene  Beyre,  Napier,  Blaxman,  'l'imothy  og  navnlig  Ericsson 
at  næ'vnes. 

Det  var  i  Aaret  1836,  at  John  Ericsson,  den  navnkundige  svenske  Ingeniør,  tog 
Patent  i  England  paa  sin  Skrue  til  lYcmdrivning  af  Skibe.  Sine  første   praktiske   l'orsøg 


^'g'    '3  5'  E*  af  de  første  storrc  Sknicskibe. 

anstillede  han  med  en  Modelbaad,  der  kun  var  en  Alen  lang,  og  l'orsøgcne  Ivkkedes 
fuldstæ'ndigt.  Derpaa  lod  han  bygge  en  12  Meter  lang  Baad,  der  blev  forsynet  med  to 
Skruer  af  anselig  Størrelse,  over  iV-2  Meter  i  Gennemsnit,  og  denne  Baad  bevægede  sig 
med  den  forholdsvis  betydelige  Hastighed  af  10  engelske  Mil  i  Timen. 

Det  engelske  Admiralitet  stillede  sig  dog  ikke  videre  imødekommende  overfor  Erics- 
son, og  han  gik  derfor  til  Nordamerika  kort  Tid  efter,  at  han  for  amerikansk  Regning 
havde  bygget  en  større  Skruedamper,  der  i  Aaret  1859  foretog  Rejsen  over  .Atlanter- 
havet. 

Senere  end  Ressel  o"  Sauvage  fremtraadte  Smith  ojj  bvfftjede  i  .-Karet  18 57  Skrue- 
baaden  »Royal  Infant«,  der  var  omtrent  10  Meter  lang,  6  Tons  dnrgtigt  og  forsynet  med 
en  Maskine  paa  6  Hestes  Kraft;  Prøvefarten  Ivkkedes,  men  først  to  .\ar  senere  bekvem- 
mede Admiralitetet  sig  til  at  forsøge  det  nye  Fartøj.  Derefter  dannede  der  sig  et  Sel- 
skab med  det  Formaal  at  bringe  Smiths  Tanke  til  Udførelse  i  den  størst  mulige  Ud- 
stræ-kning. 

Det  første  større  Skrueskib,  der  byggedes  i   England,   »Arkimedes«,   blev   prøvet  Aar 
1840;  det  var  240  Tons  drægtigt  og  havde  to  .Maskiner  paa  25  Hestes  Kraft.  Forsøgene 
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faldt  ret  hcldioe  ud.  nicn  man  havde  ikke  forstaaet  at  "ivc  Skruen  den  rette  Stiijnin", 
saa  at  Skibet  ikke  opnaaede  saa  stor  en  Fart  som  et  Hjulskib  med  to  Maskiner  paa  kun 
20  Hestes  Kraft.  I  Juni  Maaned  1840  gik  det  fra  Dover  til  Caiais  og  derefter  fra  Ports- 
mouth til  Oporto,  hvilken  sidste  Vej,  der  omtrent  er  180  geografiske  Mile  lang,  det  til- 
bagelagde i  70  Timer.  Det  g-jorde  ogsaa  en  Rejse  omkring  England,  et  sandt  Triumftog 
for  Smith,  der  var  om  Bord;  han  anløb  alle  Havnene,  hjærteligt  modtagen  af  Inge- 
niørcr  og  Videnskabsmænd,  der  fik  Lejlighed  til  personlig  at  overbevise  sig  om  Skibs- 
skruens Fortræffelighed. 

I  Aaret  1842  løb  »Princeton«,  den  første  amerikanske  Skrue-Orlogsdamper,  af  Stabelen; 
den  havde  en  Skrue  af  Ericssons  Patent. 

Det  første  franske  Skrueskib,  »Napoleon«,  lob  ai  Stabelen  i  Aaret  1843,  og  fra  nu  af 
gik  det  rask  fremad  med  Bygning  af  det  nye  Slags  Skibe. 

Allerede  i  Aaret  1845  vovede  man  at  anvende  Skrue  paa  et  af  de  største  Dampskibe, 
»Great  Britain«,  med  en  Maskine  paa   1200  Hestes  Kraft. 


Fig.   156.  En  tobladct  Skrue,  set_fri>  Enden  og  fra  Siden. 


Fig.    137.   Griffitlis  Skrvie,  set   fra   Siden   og  fra  Enden. 


Det  første  danske  Krigsdampskib ,  der  blev  udstyret  med  Skrue,  var  Korvetten 
»Thor«  i  Aaret  185 1,  og  det  var  ogsaa  det  første  Skrueskib,  som  blev  bygget  her  i 
Danmark. 

Mange  af  de  Ulæmper,  der  i  Begyndelsen  vare  forbundne  med  Hjuldampskibene,  saa- 
ledes  den,  at  Rulningen  kunde  have  til  Følge,  at  det  ene  Hjul,  naar  der  gik  høj 
Sø,  kom  til  at  dreje  rundt  helt  over  Vandet,  vare  efterhaanden  blevne  afhjulpne  ved 
en  forbedret  Konstruktion  af  Skibene  og  Maskinerne,  og  Hjulskibene  foretog  nu 
deres  Rejser  med  større  Regelmæssighed  end  Skrueskibene.  De  ha^'e  dog  altid  en  større 
Ovenvægt  (Bovenvægt)  end  disse,  Hjul  og  Hjulkasser  ere  mere  end  Skruen  udsatte  for 
Beskadigelser,  og,  naar  Vinden  er  god,  saa  at  man  kan  komme  næsten  lige  saa  hurtigt 
frem  med  Sejl  som  ved  Maskinens  Hjælp,  ere  Hjulene  hgefrem  til  Besvær.  Hjuldamp- 
skibe have  derfor  ikke  flere  Sejl  end  der  netop  ere  nødvendige  til  i  paakommende  Til- 
fælde, hvis  der  opstaar  Bræk  paa  Maskinen,  at  kunne  faa  Skibet  til  at  lystre  Roret. 

I  Nordamerika  bygges  der  endnu  mange  HjuLskibe,  men  de  an\endcs  dog  ikke  i 
oversøisk  Fart. 

Skrueskibe  takles  ofte  som  Sejlskibe;  paa  mange  af  dem  er  Skruen  egentlig  kun  be- 
regnet til  at  bruges  under  Vindstille,  og  denne  »Hjæ4peskrue«,  som  den  i  saa  Fald  be- 
nævnes, benyttes  ikke,  naar  \^inden  er  tilstræ-kkeligt  god  til  at  give  Skibet  samme  eller 
omtrent  samme  Fart,  som  naar  Maskinen  arbejder. 
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Naar  Maskinen  ikke  bruges,  men  Skibet  gaar  for  Sejl,  erc  Skruevingerne  kun  til 
Skade  for  I-arten.  Man  har  derfor  olte  Indretninger  om  Bord  til  at  løfte  Skruen  op  af 
\'andet.  Nogle  Krigsskibe  lige  som  ogsaa  adskillige  andre  Dampere  erc  forsynede  med  saa- 
danne  Indretninger,  om  ikke  for  andet  saa  ior  at  kunne  undersøge  og  muligvis  udbedre 
den  Skade,  som  denne  vigtige  Maskindel  maattc  lide,  eller  for  i  det  mindste  ikke  at 
være  nødte  til  at  slæbe  omkring  med  den,  naar  det  \-iser  sig,  at  Skaden  ikke  er  til  at 
afhjæ-lpe. 

Fig.  136  fremstille  den  almindelige  tobladedc  Skrue  set  fra  Hndcn  op  fra  Siden;  Fig. 
137  den  forbedrede  (Griffitbs)  Skrue,  set  fra.  Siden  og  fra  Hinden;  denne  sidste  Skrue 
har  et  kugleformet  Nav,  som  skal  forhindre,  at  der  ved  den  hurtige  Omdrejning,  til 
Skade  for  Skibets  Bevæ^gelse,  samler  sig  Dødvande  i  Skrueringens  \'inkcl. 

Fig.  138  viser  hvorledes  Skruen 
er  anbragt,  og  hvorledes  den  kan  løf-  _  1..^— — rr*-  E 

tes  op  af  \'andet.  Ovenover  Skruen 
befinder  sig  den  saakaldtc  »Brønd <, 
et  Slags  Rør,  der  udmunder  paa  det 
øverste  Dæ'k.  Naar  Skruen  ikke  be- 
nyttes, »afkobles«,  den,  det  vil  sige, 
at  Skrueakslen  G  frigøres  ved  Hjæ-lp 
af  Af  koblingsindretningen  ved  J  I,  for 
den  fra  Maskinen  kommende  Aksel, 
hvorefter  Akselstykket  G  trækkes  saa 
langt  ind,  at  det  kommer  fri  af  Navet, 
hvorpaa  Skruebladene  sidde. 

Til  at  løfte  Skruen  op  har  man 
et  saakaldet  \'indereb,  et  svæTt  Tov 
D,  som  ved  C  er  fastgjort  og  derfra 
over  Ruller  ved  Overkanten  af  Brøn- 
den og;  om  en  Rulle  i  det  øverste 
Tværstykke  af  Skruerammen  B  B,  inden  i  hvilken  Skruen  altsaa  bevæger  sig,  og  hvori 
Lejerne  til  Skruenavet  findes.  Undertiden  er  \'inderebet  gjort  fast  omkring  Mesansboni- 
men,  som  da  ved  Bukke  forstøttes  ned  mod  Dækket;  \'inderebet  farer  da  ned  om  Rallen 
paa  Rammen,  og  om  en  Rulle  paa  Bommen  og  forefter.  Man  \iscr  nu  enten  \'inderebet 
omkring  et  Spil,  eller  man  gør  en  meget  svær  Tallie  (Gie)  fast  derpaa,  ved  hvis  Hjælp 
man  da  løfter  Skruen  op  eller  firer  den  ned  paa  Plads,  efter  at  man  forinden  har  stillet 
de  to  Skrueblade  lodret. 

Paa  Figuren  er  F  Pakdaasen,  som  hindrer  \'andets  Indtræ>ngen,  og  H  det  første  indre 
Akselleje,  der  adskiller  sig  fra  de  andre  derved,  at  det  optager  Skruens  drivende  Kraft 
og  overflytter  den  paa  Skibet.  Akslen  trykker  paa  dette  Leje,  naar  Skibet  gaar  fremad 
og  trækker  i  det,  naar  Maskinen  kastes  om  og  Skibet  altsaa  bakker  som  Følge  af  Skruens 
modsatte  Bevæ'gelse.  Derfor  er  den  Del  af  Akslen,  der  befinder  sig  i  Lejet,  forsynet  med 
ringformige  Ophøjninger,  der  passe  til  tilsvarende  Fordybninger  i  Lejet.  Herved  opnaas, 
at  den  øvrige  Del  af  Akslen  lielt  hen  til  Maskinen  kun  faar  en  omdrejende  Bcwvgelse, 
men  hverken  paavirkes  af  Trykningen  eller  'Frækningen. 

Da  Brønden,  hvor  igennem  Skruen  saaledes  kan  løftes  op,  svæ-kker  I-orbindingen  af 
Agterskibet  og  tager  en  Del  Plads  op,   har  man   i  flere  Skrueskibe  ingen  Brønd;  naar 


Fig.   n8.  Fremstilling  af  Skruens  Anbringelse  og  af  »Brønden« 
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man  da  skal  gaa  for  Sejl  alene,  sætter  man  Skruen  ud  af  Forbindelse  med  Maskinen, 
»diskonnekter«,  saaledes  at  Skruen  ved  Skibets  Fart  kan  dreje  sig  frit  rundt.  Paa  denne 
Maade  hindrer  den  ikke  Skibets  Fart  saa  meget,  som  naar  den  staar  fast.  —  Naar  Skruen 
har  3  eller  4  Blade,  bruger  man  aldrig  Brønd,  da  denne  vilde  blive  altfor  stor. 

Fra  Skruen  og  hen  til  Maskinen  er  der  paa  de  større  Dampskibe  et  temnielig  langt 
Stykke  Vej;  af  Hensvn  til  Tyngdens  Fordeling  kan  Maskinen  dog  ikke  anbringes  andre 
Steder  end  omtrent  i  Skibets  Midte.  Den  lange  Aksel  hviler  i  flere  Lejer. 

Skruen  kan  ikke  erstatte  Skovlhjulet  uden  paa  den  Betingelse,  at  dens  Aksel  bringes 
til  at  dreje  sig  3  a  5  Gange  saa  hurtigt  som  Akslen  paa  en  lige  saa  kraftig  Hjulmaskine. 
Inden  man  havde  lært  at  give  Dampmaskinen  et  saa  hurtigt  Stempelslag,  hjalp  man  sig 
med  Tandhjulsudveksling:  man  lod  f.  Fks.  Maskinen  drive  et  stort  Tandhjul  med  den 
for  Hjulmaskiner  sædvanHge  Hastighed  og  lod  dette  store  Hjul  gribe  ind  i  et  tre  Gange 
saa  lille,  der  var  anbragt  paa  selve  Skrueakslen,  og  saaledes  fik  man  den  tredobbelte 
Hastighed.  Denne  Indretning  er  dog  kun  sjældent  bleven  anvendt,  fordi  Tandhjulene  ere 


Fig.    139.  En   Trunkir 

let  udsatte  for  at  gaa  i  Stykker,  og  fordi  der  gaar  en  betydelig  Del  af  Maskinkraften  til 
Spilde  for  at  overvinde  Gnidningsmodstanden.  Hvor  Tandhjul  endnu  anvendes,  forsyner 
man  dem  med  Trætænder,  dels  for  den  jævnere  Gangs  Skyld,  dels  fordi  de,  naar  de  gaa 
i  Stykker,  let  kunne  erstattes;  derhos  gør  man  Hjulringe  og  Tæmder  meget  brede,  det 
vil  sige,  man  anbringer  tre,  eller  iire  aldeles  ens  Hjul  tæt  ved  Siden  af  hverandre  og 
forener  dem  til  et  Hele. 

En  saadan  Tandhjulsudveksling  fandtes  om  Bord  i  vore  ældste  Skruekanonbaade. 

Nu  bruges  dog  som  oftest  Maskiner  med  kort  og  hurtigt  Stempelslag,  og  som  virke 
direkte  paa  Akslen,  der  altsaa  maa  være  forsynet  med  Krumtap  eller  med  andre  Ord 
have  den  ovenfor  antydede  Form.  Der  anvendes  da  i  Almindelighed  to  C3dindre,  der  i 
øvrigt  anbringes  paa  højst  forskellig  Maade;  undertiden  benyttes  oscillerende  (vuggende) 
Cylindre,  undertiden  anvendes  skraat  liggende  Cvlindre,  der  faa  deres  Damp  gennem  et 
fælles,  togrenet  Rør;  deres  Stempelstæ'nger  gaa  mellem  Styreplaner,  og  de  med  dem  for- 
enede Forbindelsesstænger  gribe  om  den  A'inkelformede  Aksel,  som  er  forsynet  med  et 
Svinghjul  for  at  regulere  Bevægelsen. 

Endnu  simplere  ere  de  saakaldte  Trunkmaskiner  (Fig.  139).  Man  forestille  sig,  at  Stem- 
pelstangen ikke  blot  gaar  gennem  Cylindrens  Laag,  men  ogsaa  gennem  dens  Bund,  altsaa 
gennem  to  Pakdaaser,  og  at  der  i  Stedet  for  en  egenthg  Stcmpelstang  er  et  vidt,  hult 
Rør,  Trunk  (c)  —  og  Trunk-Maskinen  er  allerede  saa  godt  som  færdig,  tlii  der  staar 
nu  kun  tilbage  at  anbringe  et  Tværstykke  i  Rørets  Midte,   som  kan  tjene  til  at  fastgøre 
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Forbindclsesstangen  (d).  Ved  at  denne  i  det  indre  af  den  til  en  'l'runk  forvandlede 
Stempelstang  kan  faa  tilstrækkelig  l'lads  til  sin  Yderendes  Omkredsen,  kan  (Ivlinderen 
anbringes  saa  nær  ved  Maskinakslen,  at  Trunken  næ>sten  rører  Krumtappen. 

Her  har  man  vistnok  naaet  den  yderste  Græ-nse  i  Retning  af  simplificeret  Maskinbvg- 
ning;  en  anden  Ting  er,  at  saadanne  sammentrængte,  direkte  virkende  Maskiner  for- 
bruge en  Kraft,  der  kunde  komme  til  langt  større  Nytte  paa  et  Hjuldampskib.  Et  Skrue- 
skibs iMaskindele  slides  desuden  meget  som  l'ølge  af  den  hurtige  Gang,  og  selve  Skruen 
er  langtfra  sikret  imod  al  Slags  Beskadigelse.  Endvidere  kræ-ve  Skrueskibene  i  I'ølge  hele 
deres  Natur  dybere  Vand,  ikke  gerne  under  a'/a — 3  Meter,  medens  Hjulskibene  kunne 
nøjes  med  mindre  end  i  Meter.  Denne  væ'sentlige  Forskel  har  ogsaa  bestemt  Rollefor- 
delingen mellem  de  forskellige  Skibstyper.  Skrueskibene  ere  blevne  de  privilegerede 
Ocean-  og  Krigsdampere,  medens  Hjulskibene  uden  Txivl  fremdeles  ville  hæ'vde  sig  en 
Plads  i  de  mindre  og  mere  grundede  Farvande,  langs  Kyster  og  paa  Floder. 

Man  konstruerer  nu  hyppigt  baade  Krigs-  og  Handelsskibe  med  to  Skruer,  der  da 
ligge  hver  paa  sin  Side  af  Midtlinien.  Naar  begge  Skruerne  drives  af  den  samme  Ma- 
skine, vindes  der  næ'ppe  noget  i  Hastighed ;  men  man  kan  derimod  anvende  to  mindre 
Skruer  med  samme  Virkning  som  en  større  og  derved  gøre  Skibet  mindre  dybtgaa- 
ende.  Det  er  fordelagtigt  at  lade  Skruerne  drives  uafhæ'ngigt  af  hinanden,  hver  af  sin 
Maskine,  da  man  derved  opnaar  med  største  Lethed  at  kunne  vende  og  i  det  hele  taget 
manøvrere  Skibet. 

Antallet  af  Skruens  Omløb  eller  Shg  er  metret  forskellio:t  efter  Skibets  Størrelse  os: 
hele  Karakter,  men  beløber  sig  i  Almindelighed  fra  100  til  180  i  Minuttet.  Et  saa  stort 
Antal  er  nødvendigt,  naar  Fartøjet  skal  faa  en  betydelig  Fart.  Skruens  Form  svnes  at 
have  mindre  at  sige,  da  man  endnu  ikke  engang  er  fuldstændigt  paa  det  rene  med,  hvil- 
ken af  de  mange  brugelige  Konstruktioner,  der  er  den  absolut  bedste.  Faa  Passagerskibe, 
hvor  der  maa  tages  saa  meget  Hensyn  som  muligt  til  de  rejsendes  \'elbefindende,  be- 
nytter man  i  Almindelighed  firbladede  Skruer,  da  disse  foraarsage  mindre  Rystelse  end 
de  to-  eller  trebladede. 

Det  lader  sig  ikke  gøre  ved  Beregning  at  linde  en  Mønsterskruc  (1  Grifiith's  Patent- 
skrue  ere  Bladene  fastskruede  paa  Navet,  saaledes  at  deres  Vinkel  med  Akslen,  altsaa 
Skruegangens  Stigning,  kan  forandres,  og  man  kan  da  ved  praktiske  Forsøg  udfinde, 
hvilken  Stigning  der  under  forskellige  Omstændigheder  giver  det  bedste  Resultat  for 
vedkommende  Skib),  thi  dens  Forhold  til  det  omgivende  \'and  er  saa  indviklet,  at  det 
trodser  enhver  nøjagtig  Beregning.  Det  er  ikke  nok  med,  at  Skruen  selv  bringer  Vandet 
i  Oprør  paa  en  ganske  ejendommehg  Maade;  V'andet  er  nemhg  allerede  i  Forvejen  i 
stæ'rk  Bevæ^gelse,  idet  det  nemlig  bliver  kløvet  af  Skibets  Stæ^vn,  slaar  sammen  igen 
agter  om  det  og  derved  danner  en  Hvirvel,  der  er  saa  meget  desto  stærkere,  jo  hur- 
tigere Skibets  Fart  er,  og  jo  bredere  Skibet  er  agter;  i  denne  Hvirvel  arbejder  Skruen. 
Som  F'ølge  af  Vandpartiklernes  Forflvttelighed  er  det  ikke  tænikehgt,  at  Skruen  skulde 
gaa  lige  saa  hurtigt  fremad,  som  hvis  den  bevæ'gedc  sig  i  en  fast  Skruemoder.  For- 
skellen mellem  denne  teoretiske  og  den  virkelig  opnaaede  Hastighed  kaldes  Slip;  den 
er  meget  forskellig  efter  de  forskellige  Omstæ-ndigheder  og  udgør  i  heldige  TiUælde  10 
p.  C. ;  den  kan  dog  ogsaa  stige  indtil  30  p.  C.  eller  til  omtrent  en  Trediedel  af  hele 
Kraften.  Paa  den  anden  Side  gives  der  dog  Tilfæ'lde,  hvor  et  Skib  ikke  blot  ikke  viser 
nogen  saadan  Slip,  men  derimod  en  negativ,  det  vil  sige,  at  den  virkelig  opnaaede  Ha- 
stighed overskrider  den  teoretiske:  Skruen  giver  et  bedre  Resultat,  end  den  efter  Bereg- 
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ningen  skulde  være  i  Stand  til;  det  er  et  Fænomen,  som  man  endnu  ikke  har  kunnet 
forklare.  Herfra  maa  dog  selvfølgelig  undtages  alle  de  Tilfælde,  hvor  Skibet  gaar  med 
Strømmen,  thi  da  er  der  jo  to  Kræfter,  der  samtidigt  arbejde  paa  at  skaffe  det  frem,  og 
den  forøgede  Hastighed,  der  er  en  naturlig  Følge  heraf,  maa  ikke  betegnes  som  nega- 
tiv Slip. 

Ved  Skruedampere  maa  man  skæ'nke  Reguleringen  af  Maskinens  Gang  en  ganske 
særlig  Opmæ'rksomhed.  Skruen  skal  være  saa  stor  som  mulig,  men  skal  derimod  ikke 
hgge  for  dybt:  i  Almindelighed  ligger  dens  øverste  Kant  ikke  mere  end  en  halv  Meter 
under  Vandets  Overflade.  Naar  Skibet  duver  op  og  ned,  kommer  der  snart  en  større, 
snart  en  mindre  Del  af  Skruen  op  over  Vandet;  Skruens  Omdrejningshastighed  kan  der- 
ved pludselig  forøges  til  Skade  baade  for  Maskinen  og  Skibet  selv,  hvis  Agterdel  derved 
bliver  underkastet  stærke  Stød.  For  nu  at  afhjælpe  disse  Ulæmper  har  man  udfundet  en 
Regulator,  der  liar  vist  sig  at  være  god:  en  Drivrem  hgger  om  Maskinakslen  og  en 
Skive,  der  ved  Spiralfjedre  og  andre  Indretninger  staar  i  Forbindelse  med  Dampventiler; 
saa  snart  Akslen  drejer  for  hurtigt,  formindsker  Fjedren  Damptilstrømningen  gennem 
Ventilen;  men,  da  dette  først  sker,  efter  at  den  større  Hastighed  er  begyndt,  hvorved  alt- 
saa  Ventilen  lukkes  for  sent,  og  den  uregelmæssige  Gang  følgehg  ikke  helt  forhindres, 
har  man  taget  sin  Tilflugt  til  en  særhg  lille  Dampmaskine,  der  bestemmer  Antallet  af 
den  store  Maskines  Slag  og  lukker  Dampvcntilen,  saa  snart  Hastigheden  bliver  for  stor. 

Hjuldampskibe  ere  mindre  udsatte  for  denne  Ulæmpe,  da  deres  Motor,  Hjulene,  ligge 
i  Skibets  Midte,  der  holder  sig  mere  rolig  end  Agterdelen,  naar  Fartøjet  hugger  i  Søen; 
Hjulskibene  rulle  ogsaa  mindre  end  Skrueskibene. 

Noget  ganske  overordentligt  i  Retning  af  stor  Hastighed  er  blevet  opnaaet  ved  de 
Torpedobaade  og  Torpedojagere,  der  ere  byggede  i  de  senere  Aar,  og  hvorom  vi  andet 
Sted  komme  til  at  tale  lidt  nærmere. 

De  fleste  Krigsmariner  have  anskaffet  sig  disse  hurtige  Fartøjer,  der  kunne  xævc  af 
stor  Betydning  ved  Mineforsvaret. 

Reaktionsdampere.  Næppe  var  den  Stilling,  Hjul-  og  Skrueskibe  skulde  indtage 
overfor  hinanden,  bleven  nogenlunde  bestemt,  førend  en  ny  Prætendent  fremtraadte  med 
Fordring,  om  end  ikke  paa  Eneherredømmet,  saa  dog  paa  Ligeberettigelse  i  Dampskibs- 
farten: Reaktionsskibet.  Det  nye  ved  dette  Skibs  Motor,  den  hydrauliske  Propeller,  be- 
staar  forøvrigt  blot  i  den  sene  Fremtræden  i  Praksis;  thi  som  uudviklet  Tanke  er  den 
ikke  yngre  end  dens  l'orgængere. 

Som  vi  allerede  have  omtalt  med  nogle  faa  Ord,  forsøgte  Amerikaneren  Rumsey 
at  bringe  Reaktionsprincippet  til  Udførelse  og  søgte  i  England  at  skafte  de  nødvendige 
Midler  hertil. 

Efter  hvad  Englænderne  paastaa,  har  en  vis  Togo  od  allerede  i  Aaret  1661  taget 
Patent  paa  et  lignende  System,  og  i  Følge  Franskmændenes  Mening,  er  Daniel  Ber- 
nouUi  Reaktionsideens  rette  Fader. 

Grunden  til,  at  intet  af  de  50 — 60  Patenter,  der  ere  udtagne  for  at  bringe  denne 
Tanke  til  Udførelse,  liar  faaet  nogen  praktisk  Betydning,  maa  ^'ist  nærmest  søges  i,  at 
Forsøgene  ere  blevne  foretagne  med  altfor  smaa  Modeller:  Erfaringen  viser  nemlig,  at 
det  først  er  muligt  at  erholde  nogen  Virkning  af  praktisk  Værd,  naar  Reaktionsdamperen 
har  naaet  en  vis  Størrelse,  og  dens  Maskine  en  vis  dertil  svarende  Kraft.  Maaske  har  man 
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heller  ikke  tidligere  været  ret  paa  det  rene  med  Reaktionsprincippets  egentlige  Karakter. 
Rumseys  Modelbaad  gik  ganske  vist  fremad,  men  for  langsomt. 

Naar  den  uindviede  ser  en  \'andsnurre  dreje  sig  omkring,  kan  han  let  falde  paa  at 
tro,  at  Bevægelsen  opstaar  ved,  at  den  udstrommende  \'æske  støder  imod  den  ydre 
Luft.  At  denpe  Antagelse  er  urigtig,  kan  ses  deraf,  at  al  saadan  Bevægelse  foregaar  let- 
tere i  det  lufttonimme  Rum,  tlii  Kraftens  Støttepunkt  ligger  ikke  uden  for  men  inden 
i  selve  det  Legeme,  der  er  sat  i  Beva^gelse,  og  alt,  hvad  der  besva'rliggør  Udstrømnin- 
gen, maa  blive  en  Hindring  for  Bevæ":elsen. 

Paa  denne  Maade  ligger  Stottcpunktet  for  Kraften  i  Reaktionsbaadcn  inden  i  denne 
selv,  og  \'andet  som  er  bleven  benyttet,  stødes  ud  oven  over  \'andiladen. 

Reaktionsskibets  egenthge  Opfinder  er  Ingeniøren  R.  W.  Ruth  ven  i  Kdinburgh;  thi 
det  er  ham,  der  har  udviklet  Princippet  saa  meget,  at  der  kan  bli\e  'J'ale  om  at  anvende 
det  i  Praksis.  Allerede  i  Aaret  1851  anstillede  han  Forsøg  med  en  lille  Damper,  der  var 
10  Meter  lang,  og  hvis  Maskine  blot  havde  2  a  3  Hestes  Kraft,  og  disse  Forsøg  faldt 
i  det  hele  taget  ret  heldigt  ud;  thi  den  lille  Baad  opnaaede  en  Hastighed  af  omtrent  8 
engelske  Mil  i  Timen.  Støttet  paa  de  indhøstede  Erfaringer  byggede  den  tvske  Ingeniør 
A.  Seydéll  nogle  Aar  derefter  (1856)  og  med  den  preussiske  Regerings  Understøttelse 
en  Reaktionsdampcr,  »Alberta,  der  havde  en  Maskine  paa  30  Hestes  Kraft,  og  som  i  Ifere 
Aar  til  almindelig  Tilfredshed  gik  paa  Oder  mellem  Stettin  og  Schwcdt.  1  Seraing  i  Bel- 
gien byggedes  der  ogsaa  en  Jærnreaktionsdamper,  beregnet  paa  Scheldefart.  Denne  Baad, 
der  var  noget  over  40  Meter  lang,  og  som  blev  fæ-rdig  Aar.  1862,  tilfredsstillede  enhver 
billig  I-ordring  og  kunde  i  Hastighed  maale  sig  med  en  Hjulbaad  med  Maskine  af  samme 
Styrke.  1  April  1866  anstillede  man  nye  Forsøg  i  England  med  en  lille  Reaktionsdam- 
pcr »Nautilus<v,  og,  da  disse  lykkedes,  besluttede  man  at  b5^gge  en  pansret  JæM-nkanon- 
baad,  »Waterwitch«  efter  dette  System.  Dette  Skib  var  ca.  50  Meter  langt,  ca.  10  Fod 
bredt  med  et  Dybgaaende  af  3Va  Meter  og  777  'Fons  drægtig.  Dets  Maskiner  ha\de  til- 
sammen 167  Hestes  Kraft.  Det  havde  et  12  Ctm.  tykt  Panser,  og  selve  Skibet  kostede 
775440  Kroner,  Maskinen  245  556  Kroner,  hvorimod  en  almindelig  Skruekanonbaad  af 
samme  Størrelse,  Panser  og  Maskine  kostede  833  958  Kroner,  men  Maskinen  kun  141  642 
Kroner:  den  hvdrauliske  Reaktionsmaskine  var  saaledes  ikke  saa  Udt  kostbarere.  \'ed 
Sammenligning  mellem  »Waterwitch«  og  en  Skruebaad  af  samme  Størrelses  Konstruk- 
tion og  Maskinkraft  viste  det  sig,  at  begge  Systemer  vare  omtrent  lige  gode,  thi  begge 
Skibene  tilbagelagde  omtrent  9  engelske  Mil  i  Timen. 

Reaktionsskibets  Konstruktion  var  allerede  given  ved  Ruthvens  Model.  \'andets  Ind- 
pumpning  og  Udpresning  bør  ikke  ske  ved  Hjælp  af  en  frem-  og  tilbagegaaende  Stang- 
pumpe,  men  ved  en  Centrifugalpumpe,  der  jo  virker  uafbrudt.  Paa  de  sæ'dvanlige  Pum- 
per af  dette  Slags,  saaledes  som  de  f.  Eks.  anvendes  til  \'anding  af  Marker  og  Haver,  er 
Pumpehuset  —  i  hvilket  en  lodret  Aksel  med  krummede  Blade  eller  en  Skive,  hvorpaa 
Vingerne  sidde,  hurtigt  snurrer  rundt  —  aabent  til  alle  Sider,  og  \'andet,  der  stiger  op 


gennem  et  Sugerør,  slynges  ud  i  alle  Retninger  som  en  klokkeformig  Kaskade.  An\en- 
des  denne  Motor  derimod  som  Bevægkraft  for  Skibe,  er  Pumpehuset  mere  lukket,  og 
\'andet  drives  ud  gennem  to  Rør,  der  udmunde  lige  overfor  hinanden,  hver  paa  sin  Side 
af  Skibet,  og  som  ere  bøjede  agterud  under  en  ret  \'inkel.  Maskinens  Arbejde  bestaar 
altsaa  i  uafladelig  at  udslynge  en  Vandstraale  paa  begge  Sider  af  Skibet,  tæ't  o\er  \'and- 
gangen,  og  derved  bevirke,  at  det  drives  fremad.  Det  er  indlysende,  at  den  fremdrivende 
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Knilt  kommer  til  at  virke  forskelligt  paa  Skibet,  efter  som  Rørenes  Stilling  forandres: 
rettes  de  forud,  gaar  Skibet  tilbage;  rettes  de  nedefter,  staar  det  stille;  rettes  det  ene  af 
dem  forud,  det  andet  agterud,  vendes  Skibet  paa  Pletten.  Paa  »Waterwitch«  var  denne 
Del  af  Maskineriet  beskyttet  \-ed  et  Panser,  og  der  Aar  for  saa  vidt  indfort  en  Forbed- 
ring, som  det  ikke  var  nødvendigt  at  dreje  Rørene  i  forskellige  Retninger,  naar  der  skulde 
manøvreres,  idet  Vandets  Udsprøjtning  ved  Hjælp  af  et  Ventilsystem  foregik  i  den  ønskede 
Retning;  Rørmundingerne,  der  vare  aflange,  havde  et  Gennemsnit  af  ca.  '/2  Metei',  og 
det  var  saaledes  en  meget  betydelig  Vandmasse,  der  udkastedes,  naar  en  saa  stærk 
Maskine  som  »Waterwitchs«  var  i  Gang.  Hjulet  i  dette  Skibs  Centrifugalpumpe  var  4 
Meter  i  Diameter;  det  havde  12  Skovle  og  roterede  i  et  Hus,  der  var  omtrent  6  Meter 
i  Gennemsnit.  Der  var  saaledes  Plads  for  en  stor  Mængde  Vand,  der  dreves  ud  med  en 
svimlende  Hastighed,  og  som  stadig  erstattedes  nede  fra,  efterhaanden  som  det  kastedes 
ud  af  Rørene.  Denne  Centrifugalpumpes  vældige  lodrette  Aksel  dreves  omkring  af  en 
Maskine  med  tre  vandrette  Dampcylindre,  der  laa  i  en  Kres  omkring  Akslen,  og  hver 
udviklede  over  50  Hestes  Kraft.  Sugerøret  gik  ned  i  en  Vandbeholder,  som  gennem  Ven- 
tiler stod  i  Forbindelse  med  Søen  og  følgelig  aldrig  kunde  blive  tom. 

Som  en  af  Fordelene  ved  Reaktionssystemct  anføres  det,  at  Skibet  med  største  Let- 
hed kan  manøvreres  alene  ved  Hjælp  af  de  hydrauliske  Propeller  uden  Rorets  Medvirk- 
ning. En  stor  Fordel  er  det  ogsaa,  at  Maskinen  kan  gaa  aldeles  regelmæssigt  og  uaf- 
brudt: den  behøver  hverken  at  mindske  eller  forøge  sin  Kraftudvikling  eller  at  bakke 
under  Manøvreringen;  thi  alle  de  forskellige  Virkninger  fremkaldes  blot  ved  at  forandre 
Mundingsrø renes  Stilling.  Skulde  Skibet  springe  læk,  er  der  truffet  Foranstaltninger  til, 
at  selve  det  indstrønmiende  Vand  kommer  til  at  gøre  Tjeneste,  idet  nemlig  Motoren,  ved 
at  de  almindelige  Ventiler  lukkes,  bliver  tvungen  til  at  benytte  dette  og  saaledes  sam- 
tidigt bidrager  virksomt  til  at  holde  Skibet  flot.  Det  ny  S5'stem  egner  sig  maaske  bedre 
end  noget  andet  til  samtidigt  Brug  af  Sejl;  thi  hverken  Sejl  og  Skovlhjul  eller  Sejl  og 
Skrue  give,  forenede,  den  samme  Sum  Virkning,  som  de  give  hver  for  sig  under  lige 
Forhold.  Det  er  derimod  rimeligt,  at  der  vil  gaa  mindre  Virkning  tabt  ved  en  Forening 
af  Sejlkraft  med  Reaktionskraft. 

Disse  og  endnu  flere  Omstændigheder,  der  tale  til  Fordel  for  Reaktionsskibet,  synes 
at  maatte  sikre  det  en  Plads,  i  alt  Fald  ved  Flod-  og  Kanalfart. 

Paa  søgaaende  Skibe  vilde  det  være  nødvendigt  paa  en  eller  anden  Maade  at  lade  Rø- 
rene udmunde  under  Vandfladen,  for  at  den  udsprøjtende  Vandmasse,  naar  Skibet  ruller, 
ikke  skulde  komme  til  at  virke  højst  forskelligt,  eftersom  Udkastningen  foregik  snart 
over,  snart  under  V^mdgangen,  saa  meget  mere  som  Kraftudviklingen  i  dette  Tilfælde 
vilde  blive  svag  paa  Skibets  ene  Side,  medens  den  vedligeholdt  samme  Styrke  paa  den 
anden  Side,  hvor  Røret  ikke  kom  til  at  dukke  under  Vandet,  og  dette  vilde  medføre 
Ulæmper  for  Skibets  lige  Gang. 

Brændsel  for  Dampskibe.  Det  vigtigste  Brændselsmateriale  for  Dampmaskiner 
er  endnu  bestandig  Stenkul;  til  Lands  anvendes,  som  allerede  nævnt,  ogsaa  andre  BræMid- 
selsstofter,  saa  som  Brunkul,  Tørv  og  Brænde,  men  disse  lade  sig  ikke  ret  vel  benytte 
om  Bord  paa  søgaaende  Skibe,  fordi  de  fordre  alt  for  stor  Plads  i  Forhold  til  den  Varme- 
mængde, de  afgive  ved  Forbrændingen,  og  hver  Kubikmeter  Rum  er  af  stor  Værdi  om 
Bord  paa  et  Skib.   I  de   amerikanske  Floddampskibes   første  Tid  fyredes  der  under  Ked- 
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len  med  Brænde,  der  havdes  for  saa  godt  scmi  intet,  da  der  i  de  mægtige  Skove  langs 
Bredderne  fandtes  uudtømmelige  Forraaad;  \ed  Anlolisstationernc  etablerede  der  si<: 
Brændeliandlerc,  hos  hvem  Skibet  kunde  faa,  livad  det  behøvede  til  næ-ste  Station,  og 
blandt  Passagererne  \-ar  der  altid  b'olk  nok,  som  \-arc  villige  til  at  hjæ'lpe  med  ved  Ind- 
ladningen af  Bntnde  mod  at  faa  Tilladelse  til  at  rejse  frit.  Nu  bruge  de  store  Moddam- 
pere Kul  og  ikke  Bræ-nde,  navnlig  for  at  indvinde  den  'l"id,  der  ellers  gik  til  Spilde  ved 
lndladnin":en. 

Man  har  imidlertid  htnge  stræbt  at  finde  et  Brænidselsmaterialc,  som  dels  var  biUigere, 
dels  mindre  fordringsfuldt  med  Hensyn  til  Plads  end  Stenkul,  og  Problemet  svnes  at 
\ære  lost  ved  Anvendelse  af  det  Stof,  der  bliver  tilbage,  efter  at  den  raa  Stenolie  er 
bleven  renset. 

Man  har  anstillet  mange  Forsøg  i  denne  Retning,  navnhg  i  England,  Rusland,  Tysk- 
land og  Amerika,  og  de  ere  faldne  heldigt  ud,  saaledes  som  allerede  i  Korthed  ovenfor 
omtalt  (Side  64). 

Dette  Stof  kan  med  Lethed  anvendes  under  enhver  almindelig  Dampkedel,  naar  man 
lader  overhedede  Vanddampe  træde  med  ind  i  Forbræmdingsprocessen.  Dampen  selv  kan 
naturligvis  ikke  bræ-nde;  den  vilde  tvæ-itimod  ved  Afkøling  besvæ'rhggøre  Forbrændin- 
gen, hvis  den  ikke  var  overhedet  og  derved  bragt  i  en  saadan  Tilstand,  at  den  forliol- 
der  sig  som  enhver  anden  tør  Gas.  Dens  \'irkning  kan  saaledes  kun  være  en  passiv,  det 
vil  sige  som  et  fordelende  og  opløsende  Mellemleds:  den  giver  Atomerne  en  friere  Be- 
\-æ'gelse  oij  mulioo-ør  derved  en  livlio-ere  Forbrændino:,  idet  den  samtidi«:  hindrer  de 
uforbræ-ndte  Kulpartikler  i  at  udskille  og  aflejre  sig. 

Forbrændingen  foregaar  nu  paa  følgende  Maade:  gennem  et  vandret  Rør  stødes  der 
en  uafbrudt  Strøm  af  o\-erhedet  Damp  ind  i  Ildstedet.  Lodret  over  denne  Straale  er  an- 
bragt det  Rør,  hvorigennem  Stenoliestoftet  bliver  tilført.  Rundt  omkring  Røret  er  der 
en  Aabning,  hvor  igennem  den  ydre  Luft  kan  træ-nge  ind;  saadanne  Aabninger  findes 
ogsaa  i  Døren  ind  til  Ildstedet.  Rørene  ere  naturligvis  forsynede  med  Haner,  saa  at  Til- 
strømningen af  Damp  og  Stenolie  kan  reguleres,  og  den  heldigste  Blanding  opnaas.  Den 
blandede  Gas  antændes  ved  en  lille  Kulild,  der  stadigt  holdes  bræ-ndende  inde  i  Ildstedet, 
for  at  man  kan  væn'e  sikker  paa,  at  Gassen  ikke  skal  slukkes.  En  stæ-rk  violet  Lue,  der 
opf\,'lder  hele  Ildstedet,  og  som  har  en  yderst  høj  Varmegrad,  er  et  sikkert  Tegn  paa, 
at  Forbrændingen  foregaar  fuldstæ'ndigt  og  under  de  heldigste  Omstæmdigheder.  Der  er 
selvfølgelig  ikke  Tale  om  Røg,  Sod  eller  Aske ;  denne  Fyringsmaade  synes  saaledes  at 
være  saa  renhg  og  simpel,  som  vel  tæ'nkes  kan. 

I  den  tyske  Marine  har  man  allerede  i  kengcre  Tid  ved  Siden  at  de  \-anlige  Damp- 
chalupper ogsaa  anvendt  Naftachalupper,  og  man  er  kommet  til  Erkendelse  af,  at  de  i 
forskellige  Henseender  frembyde  ikke  uvæ-sentlige  Fordele  i  Sammenhgning  med  Damp- 
chalupperne. Efter  hvad  der  meddeles  i  -Jahrbiicher  fiir  die  deutsche  Armee  und  Ma- 
rine«, ere  de  saaledes  betydelig  lettere:  en  8  xVIeter  lang  Dampchalup  vejer  saaledes 
4,950  Kilo,  en  Naftachalup  af  samme  Størrelse  kun  2,230  Kilo,  og  af  denne  betydelige 
Vægtforskel  falder  en  meget  stor  Del  paa  Maskinen,  der  paa  den  første  vejer  1,850,  paa 
den  sidste  kun  350  Kilo.  Med  den  samme  Vxgt  Bræ-ndsel  er  den  første  hurtigere,  men 
den  sidste  kan  tilbagekvgge  større  Vejktngder;  den  første  laster  nemlig  200  Kilo  Kul  og 
kan  hermed  tilbagelægge  90  Sømil  med  en  Fart  af  6,2  Knob,  medens  den  sidste  med 
200  Kilo  Nafta  gør  sine  100  Sømil  med  en  lart  af  5,9  Knob.  Naftachaluppen  udkræ- 
ver desuden   kun  3    Mands  Besæ'tning    mod    5    paa    Dampchaluppen    og  kan   optage    50 
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Personer,  netop  det   dobbelte  af,   hvad   Dampchaluppen   er  i  Stand  til.  Prisforskellen  er 
ogsaa  ret  betydelig  i  Favør  af  Naftachaluppen:   lo  500  og  6650  Kroner. 


\'i  liar  ovenfor  med  nogle  Ord  omtalt  »Great  Eastern«,  det  største  Skib,  der  nogen- 
sinde er  bleven  bygget,  men  som  viste  sig  praktisk  ubrugeligt  som  Passagerskib,  om  det 
end  har  kunnet  gøre  god  Tjeneste  ved  Udlægning  af  undersøiske  Kabler. 

Det  er  nu  allerede  adskillige  Aar  siden  dette  Kæmpeskib  blev  ophugget. 

Tvskland  har  en  kort  Tid  kunnet  rose  sig  af  at  eje  det  største  nuværende  Damp- 
skib, •^>Kaiser  Wilhelm  der  Grosse«,  der  i  1897  løb  af  Stabelen  paa  »Vulkans«  Værft  og 
er  indlemmet  i  »Norddeutscher  Lloyds«  Flaade.  Det  har  en  Længde  af  190  Meter,  et 
Deplacement  af  20000  Tons,  og  dets  Maskiner  give  det  en  Hastighed  af  22  Knob. 
Denne  væ'ldige  Damper  er  i  Stand  til  at  optage  400  iste  Klasses,  350  2den  Klasses  og 
Soo  3die  Klasses  Passagerer.  Besætningen  bestaar  af  450  Mand. 

Skibet  er  bygget  saaledes,  at  det  i  paakommende  Tilfælde  kan  modtage  en  kraftig 
Armerino'  o<j  anvendes  som  Krvdser. 

England  har  dog  ikke  villet  lade  sig  distancere  af  Tyskland:  den  14.  Januar  1899 
er  der  paa  Harland  &  Wolffs  \^æ'rfter  i  Belfast  sat  en  Damper  i  Vandet,  der  er  endnu 
større  end  »Kaiser  Wilhelm  der  Grosse«;  den  hedder  »Oceanic«,  har  en  Længde  af  214 
Meter,  et  Deplacement  af  28  500  Tons*;  det  vil  dog  ikke  opnaa  fuldt  saa  stor  Hastig- 
hed som  den  store  tyske  Damper  (kun  20  å  21  Knob),  men  »Oceanic«  vil  være  i  Stand 
til  uden  at  fylde  Kul  at  tilbagelægge  ikke  mindre  end  2  3  000  Kvartmil  o :  en  Vej  læn- 
gere end  Jordens  Omkres,  med  12  Knobs  Fart. 

»Oceanic«  er  beregnet  til  at  optage  410  iste  Klasses,  300  2den  Klasses  og  1000  3die 
Klasses  Passagerer.  Besætningen  kommer  til  at  bestaa  af  394  Mand. 

Skibet,  der  bli\-er  indlemmet  i  »White  Star«  Liniens  Flaade,  er  selvfølgeUgt  bygget 
saaledes,  at  det  i  Krigstid  vil  kunne  anvendes  som  Krydser. 

Et  andet  Skib,  der  bygges  paa  »Vulkans«  Værft  og  som  nu  nærmer  sig  sin  Fuld- 
endelse, er  »Deutschland«,  som  kun  bliver  nogle  faa  Meter  kortere  end  »Great  Eastern« 
og  bliver  forsynet  med  Maskiner  paa  34000  H.  K.  Det  skal  gaa  i  regelmæssig  Fart 
mellem  Hamborg  og  New  York  (første  Rejse  etter  Bestemmelsen  i  Marts  1900),  og  det 
skal  kunne  tilbagelægge  denne  lange  Rejse  i  den  utrolig  korte  Tid  af  fem  Døgn. 

Skibet,  der  har  Plads  til  1400  iste  og  2den  Klasses  Passagerer,  faar  en  Besætning  paa 
420  Mand  og  kommer  til  at  koste  c.  10  Millioner  Kroner. 

Man  \'il  af  forskellige  Steder  i  det  foregaaende  have  set,  hvorledes  Tekniken  har  ud- 
viklet sig,  siden  det  første  Dampskib  blev  bygget,  ogsaa  i  Retning  af  stadig  større  Ha- 
stighed; den  første  Damper,  der  foretog  Rejsen  over  Atlanterha\-et,  brugte  25  Dage  om 
at  gaa  fra  New  York  til  Liverpool;  nu  tilbagelægges  denne  Stntkning  i  5  Gange  24 
Timer. 

Der  findes  dog  Dampere,  der  gaa  med  en  endnu  langt  større  Fart  end  de  nyeste 
transatlantiske  Passagerdampere :  det  er  de  forholdsvis  smaa  Torpcdobaade  og  Torpedo- 
baadsødelæggere ;  nogle  af  de  nyeste  engelske  og  tyske  Fartøjer  af  denne  Art  have  — 
ganske  vist  kun  under  Prøvefarterne  —  drevet  det  til  en  Hastighed  af  32  til  35   Knob. 

I  Nordamerika  er  man  for  Tiden  ved  at  bygge  en  Torpedobaadsødelægger,  som  skal 

'  Denne  Angivelse  er  tagen  tr.i   uEngineering«,  medens   »The  Engineer«   opgiver  Deplacementet  til   30,100  Tons. 


Gennemsnit  af  Skibe. 
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Gennemsnit  at  Lastdamper. 

Fælles  for  begge  Skibe:  i.  Hovedmaskinen.  —  2.  Kedler.  —  3.  Optræk.  —  4.  Stopleje.  —  5.  Aksellejer.  —  6.  Skrue.  —  7.  Skrueaksel.  —  8.  Ror.  —  9.  Luge.  —  10.  Kulkasser.  —  11.  Lastrum.  —  12.  Vandtank. 
—  15.  Tunnel.  —  14.  Dampst\reapparat.  —  15.  Nathus.  —  16.  Ladebonime.  —  17.  Dampspil.  —  18.  Dampankerspil.  —  19.  Ankerklyds.  —  20.  Kædestopper.  —  21.  Maskinskylight.  —  22.  Skylight.  — 
23.  Koøjne.  —  24.  Sideport.  ■ —  25.  Solsejlsryg.  —  26.  Luftrør.  —  27.  Kabys.  —  28.  Folkerum.  —  29.  Kommandobro.  —   30.  Kaptajnens  Kahyt.  —   31.  Bestiklukaf.  —   32.  Stirrids. 

Gennemsnit  af  Lastdamper:  33.  Haandstyreapparat.  —  34.  Udkigskurv.  —  35.  Kølerum.  —  36.  Salon.  —  37.  Styrerum.  —  38.  Passagerkahyt.  —  39.  Kædekasse. 

Gennemsnit  af  Passagerdamper:  40.  L  og  II.  Klasses  Herre-Sovekalm.  --  41.  I.  og  II.  Klasses  Dame-Sovekahyt.  —  42.  I.  og  II.  Klasses  Spisesalon.  —  43.  I.  og  II.  Klasses  Damesalon.  --  44.  I.  og  II.  Klasses 
Rygesalon.  —  45.  I.  og  II.  Klasses  Dame-Dækssalon.  —  46.  III.  Klasses  Spisesalon.  —  47.  III.  Klasses  Damesalon.  —  48.  Fyrbøderlukaf.  —  49.  Skibsofficerer.  —  50.  Blæser.  —  51.  Donkeykedel.  — 
52.  Nedgangskappe.  —  53.  Ankerkran.  —  54.  Ferskvandstank.  —   55.  Kædekasse.  —   56.  Rorkvadrant. 


Gennemsnit  af  Passagerdamper. 
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drives  ved  Elektricitet  (16   Motorer  o<^    16   Skruer)   og  efter  Beregningerne  skal  kunne 
opnaa  en  Hastighed  at  40  Knob. 

Interessant  er  det,  at  nogle  Torpedobaade,  der  1897 — 1898  byggedes  i  ilibing  for 
den  kinesiske  Regerings  Regning,  efter  deres  Fuldendelse  have  foretaget  Rejsen  fra  Hl- 
bing  til  Kolombo  paa  Ceylon  (en  Afstand  af  3550  Sømil)  uden  at  forny  deres  Kul- 
beholdning. 

Krigsdampskibe.  \'i  have  allerede  set,  hvilken  Revolution  Dampkraften  fremkaldte  i 
det  hele  Søvæsen,  og  at  Krigsmarinerne  snart  begyndte  at  anstille  1-orsøg  med  at  an- 
vende Dampen  som  Drivkraft  baade  for  større  og  mindre  Fartøjer.  Hjulene  egnede  sig 
dog  kun  i  ringe  Grad  for  Krigsskibene,  da  et  eneste  fjendtlig  Skud  ved  at  træffe  et  af 
Hjulene  vilde  være  tilstnvkkehgt  til  at  gøre  Skibet  næ-sten  ganske  hjæ-lpeløst,  idet  Sejl 
kun  meget  vanskeligt  kunde  anvendes  paa  Hjulskibe.  Der  byggedes  dog  i  forskellige 
Lande  indtil  Midten  af  Aarhundredet  en  Del  temmeligt  store  Hjulkrigsdampere,  ja  endog 
Hjulfregatter;  ogsaa  den  danske  Flaade  anskaflede  sig  i  Aaret  1842  en  større  Hjuldam- 
per, »Hekla«  (7  Kanoner  og  530  Hestes  Kraft)  og  senere  endnu  3  Skibe  af  samme  Slags. 

Det  var  dog  lørst,  efter  at  Skruen  ha\'de  godtgjort  sin  praktiske  Anvendelighed,  at 
der  kom  den  rette  Fart  i  Udviklingen  af  Krigsdampskibe. 

F'ordelene  ved  Skruens  Anvendelse  paa  Krigsskibene  ere  indlysende  nok :  baade  Skruen 
selv  og  Maskinen  ligge  jo  under  Vandlinien  og  ere  som  Følge  deraf  godt  beskyttede 
mod  fjendtlige  Skud ;  Skibssiden  blev  dernæ-st  lige  saa  glat  som  paa  Sejlskibene,  og  der 
kunde  saaledcs  anbringes  kraftige  Sidebatterier  om  Bord ;  endehg  kunde  man  give  Skrue- 
skibene lige  saa  store  Rejsninger  som  Sejlskibene  og  saaledes  i_  stort  Omfang  benytte 
Sejlkraft,  naar  Vinden  var  god. 

De  første  større  Skrueskihe,  der  byggedes,  vare  dog  kun  forsynede  med  Hjælpeskrue, 
da  man  i  Begj'ndelsen  ansaa  det  for  umuligt  at  forsyne  de  store  Linieskibe  med  Ma- 
skine og  Skrue,  kraftige  nok  til  at  give  dem  en  nogenlunde  stor  Hastighed. 

Da  var  det,  at  Prinsen  af  Jo  in  ville  og  den  unge  franske  Ingeniør  Dupuy  de 
Lome  i  Forening  udarbejdede  Planen  til  et  Skruelinieskib,  der  skulde  væ-re  forsynet 
med  en  Maskine,  kraftig  nok  til  at  give  det  en  10  Miles  Fart.  Den  7.  Februar  1848  blev 
der  i  Toulon  lagt  Kølen  til  Linieskibet  »Napoleon«,  som  blev  sat  i  Vandet  1850,  det 
var  omtrent  70  Meter  langt  og  17  Meter  bredt  n^ed  et  Dybgaaende  af  S'/j  Meter:  det 
førte  92  Kanoner,  og  dets  Maskine  udviklede  nominelt  960  Hestes  Kraft.  Skibet  kostede 
omtrent  3'/2  MiH-  Kroner.  Ved  Prøvefarten  opnaaede  det  ikke  mindre  end  12 — 13  Miles 
Fart.  Det  var  altsaa  et  Fuldkraftsskib. 

Under  Krimkrigen  blev  Skibet  benyttet  i  det  Sorte  Hav  og  vakte  en  Dag  de  engelske 
Admiralers  1-orbavselse,  da  det  med  en  stor  Tredæ-kker  paa  Slæ-b  i  Dardanellerne  dam- 
pede forbi  de  engelske  Skruclinieskibe,  der  kun  vare  forsynede  med  Hjæ4peskruer  og 
havde  den  største  Vanskelighed  med  at  arbejde  sig  op  mod  den  rivende  Strøm.  Fuld- 
kraftsskibenes  Overlegenhed  var  hermed  fastslaaet,  og  Krigsmarinerne  kastede  sig  nu 
over  Bygningen  af  saadanne  Skibe  til  Trods  for  de  store  Udgifter,  der  vare  forbundne 
hermed  —  og  de  smaa  Sømagter,  maatte  se  at  følge  med  saa  godt,  de  kunde.  Danmark 
naaede    dogf   ikke   i   denne  Periode  af  sin  Søkriyshistorie  at  fiia  anskaflet  noget  virkeligt 


o 


Fuldkrafts  Træ-skrueskib ;  end  ikke  Fregatten  »Jylland«  (44  Kanoner  og  nominelt  400 
Hestes  Kraft)  havde  en  fuldt  tilfredsstillende  Fart,  medens  Norges  1  laade  ved  den  'Fid 
havde  det  da  fuldt  moderne  Skib  »Kong  Sverre«  at  opvise,  en  præ'gtig  1-regat. 
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Jo   større  laildkommcnhcd  Skibene   efterhaanden  naaedc,   desto  stærkere  Angrebsvaa- 
bcn  maatte  man  ogsaa  an\-cnde  imod  dem,  og  saalcdcs  udviklede  sig  den  Kamp  mellem 
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Forsvar  og  Angreb,  der  har 
givet  sig  UdsLxg  i  de  pans- 
rede Skibe  og  de  panser- 
br\'dende  Kanoner,  og  som 
vel  ikke  saa  snart  vil  være 
udfivgtet. 

Allerede  under  Krimkri- 
gen havde  de  Allierede  la- 
det bvgge  nogle  pansrede 
flydende  Batterier,  der  skul- 
de anvendes  mod  læstnin- 
gen  Sevastépol.  De  engel- 
ske Panserbatterier,  der  førte 
14 — 16  Stykker  svære  Ka- 
noner og  liavdc  et  i  o  Cen- 
timeters Panser  samt  Ma- 
skiner paa  nominelt  150 — 
200  Hestes  Kraft,  naaede  dog  ikke  til  Krigsskuepladsen,  medens  de  franske  gjorde  fortrin- 
lig Nvtte  os  af  Russerne  betrag-tedes  som  usaarlige. 

Napoleon  III  lod  efter  Krigens  Afslutning  den  første  pansrede  Skruefregat,  »La  Gloire« 
bygge  i  Toulon  efter  Tegning  af  Dupuy  de  I.omc;  den  var  80  Meter  lang  med  et  ca. 
12  Cm.  tykt  Panser,  havde  et  l^cplacement  af  5630  l'ons  og  førte  32  svære  Kanoner. 
Prøverne  med  dette  Skib  foldt  saa  heldigt  ud,  at  Napoleon  gav  Ordre  til,  at  der  skulde 
bygges  endnu  1  3  Skibe  af  samme  Slags. 


Fig.   145.  Panserskibet  »Dannebrog",   1862  (det  ombyggede  Linieskib  af 
samme  Kavn). 


Fig.    144.   Skitse  af  det  første  franske  Panserskib,  »Gloire«   (Panseret  er  gengivet  mørkt  i  Figuren). 


n     n 


Fig.    145.   Skitse  af  det  første  engelske  Panserskib,   »Warrior«   (Panseret  er  gengivet  mørkt  i  Figuren). 

England  fik  nu  Hastværk  med  at  følge  Frankrigs  Eksempel,  og  1860  blev  det  første 
engelske  Panserskib,  »W'arrior«,  sat  i  \'andet;  det  var  betydehgt  større  og  hurtigere  end 
»La  Gloire«,  var  kun  pansret  midtskibs  i  en  Læ-ngde  af  65  Meter,  medens  lor-  og  Ag- 
terskibet var  ubeskyttet,  men  til  Gengæ-ld  \ar  hele  Skibet  bygget  af  Jærn,  der  fra  den 
Tid  beg^^ndte  at  fortrædige  Træ  som  Skibsbygningsmateriale.  Desuden  skal  det  næ-vnes, 
at   »Warrior«   ved  Hjæ-lp  af  Skodder   var  delt  i  en  Mæ-ngde   vandtæ-tte   Rum   for  at  for- 
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hindre,  at  Skibet  skulde  løbe 

fuldt  af  Vand,  hvis  det  under 

^^'^•^t'     en  Kamp  fik  et  Skud  i  Vand- 

Fig.    146.   Skitse  af  John  Ericssons   »Monitor«.  ffangCn. 

Under  den  store  nordamerikanske  Borgerkrig  fik  man  to  paa  hinanden  følgende  Dage 
Lejlighed  til  at  overvære  først  en  Kamp  mellem  et  enkelt  pansret  Skib  og  en  kraftig 
Eskadre;  derpaa  en  Strid  mellem  det  samme  pansrede  Skib  og  et  Pansertaarnskib  af  en 
helt  ny  Type. 

Nordstaternes  Flaademateriel  var  Sydstaternes  meget  overlegent;  deres  Havne  vare 
derfor  Genstand  for  en  meget  generende  Blokade,  og  det  var  af  største  Betydning  for 
»de  Konfødererede«    (Sydstaterne)   at   faa  denne  Blokade  hævet  og  saaledes  at  skaffe  sig 


Fig.    147.    »Rolf  Kraken   og  Panserfregatten   »Peder  Skram«. 

Luft.  De  besluttede  derfor  at  ombygge  og  pansre  en  stor  Fregat,  »Merrimac«,  som  var 
bleven  sænket  i  Norfolks  Havn  af  Fjenden  og  igen  løftet  af  Sydstaterne.  Overskibet  blev 
fjærnet  indtil  blot  1V2  Meter  fra  Vandgangen,  og  Masterne  udtagne;  derpaa  anbragtes 
der  svære  Jærnsporer  baade  for  og  agter.  Skroget  beklædtes  med  Jærnbaneskinner,  og  der 
bragtes  Kanoner  af  sværeste  Kaliber  om  Bord.  Den  8.  Marts  1862  dampede  »Merrimac« 
ud  mod  den  fjendtlige  Eskadre,  der  laa  paa  Hamptons  Red  og  var  sammensat  af  tire 
Fregatter,  en  Korvet  og  nogle  mindre  Skibe,  i  alt  førende  210  Kanoner.  »Merrimac«  blev 
overdænget  med  Kugler,  der  dog  tydeligt  nok  ikke  generede  den  i  ringeste  Maade,  me- 
dens dens  30  Ctm.s  Granater  anrettede  en  forfærdelig  Ødelæggelse  paa  Nordstaternes 
Skibe.   Efter   nogen   Tids   Forløb   sty- 
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rede  »Merrimac«  lige  løs  paa  Korvet- 
ten »Cumberland«,  løb  sin  Spore  ind 
i  den  og  bragte  den  til  at  synke,  hvor- 
efter   Panseruhyret    vendte    sig     mod 
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pig.   148.  Skitse  af  »Rolf  Kraken. 
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Tregattcn  »Congrcss«,  som  strøg  sit  1-lag,  da  »Mcrrimac«  gjorde  Mine  til  at  løbe  den 
i  Sænk. 

\'cd  Mørkets  Frembrud  var  Kampen  bleven  afbrudt,  men  næste  Morgen  tidlig  dam- 
pede ^>MerrimaC(^  atter  ud  for  at  ødelægge  den  øvrige  Del  af  Kskadren,  og  det  vilde 
utvivlsomt  være  lykkedes  den,  hvis  der  ikke  i  sidste  Øjeblik  var  kommet  en  uventet 
Hjælp. 

Den  bekendte  s\enske  Ingeniør  John  Ericsson  havde  forcslaaet  Nordstaterne  at  bygge 
et  pansret  Skib  med  to  30  Cm.  glatløbede  Kanoner,  opstillede  i  et  drejeligt  Pansertaarn. 
Kricsson  indestod  for,  at  dette  Skib  skulde  kunne  overvinde  enhver  Modstander  og  for- 
pHotcdc  sig  til  at  aflevere  det  fæ-rdigt  i  I.øbet  af  blot  100  Dage;  han  forlangte  ikke  Re- 


Fig.  149.    Den  norske  Monitor  »Skorpionen«. 

taling,  førend  det  ha\de  bestaaet  Prøve  i  Kamp.  Skibet  \ar  60  Meter  langt  og  stæ'rkt 
pansret  paa  Overskibet,  der  kun  hævede  sig  1V2  Meter  op  over  Vandet.  Dæ-kket,  var  let 
pansret,  og  op  o\ct  det  ragede  det  3  Meter  høje  drejeHge  Kanontaarn,  der  havde  en 
Diameter  af  omtrent  7  Meter.  Skibet,  som  fik  Navnet  »Monitor«,  stødte  til  den  haardt 
medtagne  Eskadre  Natten  mellem  d.  8.  og  9.  Marts,  og  gav  »Merrimac«  en  \arm  Mod- 
tagelse, saa  snart  det  var  kommen  ud  paa  Hamptons  Red.  »Merrimac«  studsede  ved  at 
se  sig  angrebet  af  et  tilsyneladende  saa  ubetydeligt  Fartøj  som  '>Monitor«  og  gik  lige 
løs  paa  det;  i  kun  faa  Alens  Afstand  beskød  de  to  Skibe  hinanden,  men  medens  alle 
»Merrimacs«  Kugler  gled  af  paa  »Monitor«,  lykkedes  det  denne  at  sende  to  af  sine 
svære  Projektiler  gennem  »Merrimacs«  Panser.  »Merrimacs«  Chef  løb  nu  med  fuld  Kraft 
ind  paa  »Monitor«  for  at  bore  den  i  Sænk,  men  det  væ>ldige  Stød  gjorde  ingen  Skade; 
et  Entringsforsøg  mislykkedes  ogsaa,  da  Angriberne  ikke  fandt  nogen  Aabning,  hvor 
igennem  de  kunde  træ-nge  ned  i  »Monitor«.  Kampen  fortsattes  endnu  en  Tid  lang,  men 
».Merrimac«  havde  lidt  saa  meget,  at  den  trak  sig  ud  af  Kampen. 

Der  blev  nu,  baade  i  Nordamerika  og  i  Europa  bygget  en  Mæ-ngde  Skibe  med  >Mo- 
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nitor«  som  Forbillede,  og  Typen  opkaldtes  efter  John  Ericssons  berømte  Skib.  Der  klæ- 
bede dog  mange  Mangler  ved  denne  Skibstype:  Monitorerne  vare  kun  daarlige  Søskibe, 
og  adskillige  af  dem  gik  i  de  nærmest  følgende  Aar  til  Bunds  under  Storm  og  høj  Sø, 
blandt  disse  ogsaa  den  første  amerikanske  Monitor. 

Marinerne  gik  nu  over  til  at  bygge  forbedrede  Monitorer  eller  saakaldte  Taarn skibe, 
der  til  en  ^■is  Grad  bevarede  den  ældre  Skibsform,  men  samtidigt  havde  et  eller  flere 
svært  pansrede  Drejetaarne,  h\ori  Kanonerne  vare  anbragte,   i  å  2  i  hvert  Taarn. 

Baade  i  den 
danske  og  den 
norske  Marine 
anskaffedes  ad- 
skilhge  af  dette 

Slags  Skibe; 
blandt  disse  var 

»Rolf  Krake«, 
der    gjorde    sig 
bekendt      under 

Krigen  1864, 
»Gorm«,  » Lind- 
ormen <\  og 
»Skorpionen« 
(norsk). 

Endvidere 
byggedes  der  af 
alle  Sømagter  de 
saakaldte  Kase- 
matskibe,  hvor 
Kanonerne  ere 
anbragte  midt- 
skibs i  en  pan- 
seret Kasemat, 
der  hæn'er  sig 
op  over  det  øv- 
rige Dæk. 
Fordelene  ved 
Fig.  .50.  En  Papoffka.  Kasematsldbene 

bestodc  i,  at  man  paa  dem  kunde  anbringe  flere  Kanoner  end  i  Taarnskibe,  uden  at  man 
behøvede  et  saa  udstrakt  Panser  som  i  Bredsidefregatterne  med  fuldt  Batteri,  medens 
man  dog  lige  som  i  Taarnskibene  kunde  skyde  til  alle  Sider,  ogsaa  ret  forud  og  ret 
agterud.  Derimod  kunde  Kanonerne  ikke  rettes  saa  hurtigt  som  i  et  Taarn,  livor  man  jo 
ogsaa  havde  den  Fordel  at  kunne  dreje  Kanonporten  bort  fra  Fjenden,  medens  man  la- 
dede. Paa  større  Kasematskibe  har  man  o^saa  oven  paa  Kasematen  anbraot  Kanontaarne 
eller  ubeskyttede  Kanoner. 

Efterhaanden  som  man  forsynede  Skibene  med  sværere  Panser,  blev  det  naturligvis 
nødvendigt  at  gøre  Projektilernes  Gennembrydningsevne  større  —  og  endnu  er  det  ikke 
lykkedes  og  vil  sandsynligvis  aldrig  lykkes  at  gøre  noget  Skib  usaarligt. 
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I  Rusland  byggede  man  i  1869  og  følgende  Aar  citer  Admiral  PapofTs  'I'cgning  nogle 
ejendommelige  Cirkelbatterier,  ca.  30  Meter  i  Gennemsnit,  der  efter  Konstruktionen  be- 
nævnes »Papoffkacr« ;  to  svære  Kanoner  var  her  anbragte  i  et  Taarn,  2  Meter  højt  og 
dannet  af  et  meget  sta-rkt  pansret  Brystvæ^rn.  Disse  Skibe  havde,  som  man  ser  af  om- 
staaende  Tegning  (Fig.  150),  ikke  mindre  end  6  Skruer,  men  deres  1  art  var  dog  kun 
ringe.  Man  kom  snart  til  llrkcndelse  af,  at  man  havde  knyttet  for  store  Forventninger 
til  denne  Type. 

Som  Prøver  paa  den  allcr  nyeste  Tids  største  Krigsskibe  henvise  vi  til  hosstaaendc 
to   Afbildninger  af  mæ\gtige   Panserkry ssere.    Fig.    i)i    er  en   tysk    Krysscr   af  iste 


I 
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hig,    iji.   Imi   i^sk    l'.uisLi  kr\  ^slt. 

Klasse,  Fig.  152  en  fransk,  der  blev  sat  i  Vandet  i  Juni  1899;  den  har  et  Panser  af  Har- 
vev  Staal,  der  er  lige  saa  modstandskraftigt  som  Jærn  af  den  dobbelte  Tykkelse,  og 
dens  Fart  kan  drives  op  til  ca.  23  Km.  i  Timen. 

Panserkrysserne,  der  nu  spille  en  fremragende  Rolle  i  alle  Marinerne,  ere  ikke  be- 
stemte til  Eskadrekamp;  deres  Opgave  bestaar  væsentligst  i  at  beskytte  det  egne  Lands 
og  at  ødelægge  det  fjendtlige  Lands  Handel  og  Samfærdsel. 

Den  her  afbildede  franske  Panserkrysser  har  en  Længde  af  145  Meter  og  over  11  000 
Tons  Dcplacement,  Dampmaskinerne  kunne  udvikle  28  500  HK.,  men  en  Del  af  denne 
enorme  Kraft  er  bestemt  til  en  Mængde  Hjædpemaskincr  om  Bord  og  kan  saaledes  ikke 
helt  og  holdent  anvendes  til  at  drive  Skibets  tre  Skruer.  \'andlinien  er  beskyttet  ved  et 
I)  cm.  Staalpanser,  men  desforuden  ere  forskellige  andre  Dele  af  Kpy'sscren  bekhvdte 
med  Panser  af  forskellig  Tykkelse  (56 — 75  Mm.). 

Kr^'sseren  er  forsynet   med  et  meget  kraftigt  Artilleri;  der  findes  saaledes,  hver  i  sit 
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Taarn,  to  19  Cm.  Kanoner,   otte   14  Cm.  Kanoner  opstillede  i  Kasematter,   tolv   10  Cm. 
Kanoner   i   mindre  Taarne,    seksten  47   Mm. s  Kanoner,   otte  37  Mm.  og  to  Rør  til  Ud- 
skydning af  undersøiske  Torpedoer.  Taarnene  og  Kasematterne  ere  stærkt  pansrede. 
Dette  Skib  har  kostet  over  15  Millioner  Kroner. 

Vi  komme  paa  dette  Sted  til  med  nogle  Ord  at  omtale  en  særlig  Del  af  Søkrigs- 
væsenet,  Anvendelsen  af  undersøiske  Miner  baade  til  Forsvar  og  til  Angreb,  baade 
som  et  Led  i  Kystforsvarets  Tjeneste  og  som  et  Vaaben  i  en  søgaaende  Flaades 
Tjeneste. 

Det  var  egentlig  først  under  den  store  nordamerikanske  Borgerkrig,  at  Søminerne 
kom  til  at  spille  en  betydelig  Rolle,  men  siden  den  Tid  har  dette  Vaaben  naaet  en  høj 
Grad  af  UdvikUng. 

Til  Kystforsvaret  anvendes  der  Miner  af  flere  forskellige  Slags,  baade  passive  og 
aktive. 


Fig.   152.  Den  franske  Panserkrysser   »Jeanne   d'Arc«. 

De  passive  Miner  eller  Forsvarsminerne  ere,  som  selve  Navnet  antyder,  fastlig- 
gende, forankrede  Miner,  bestemte  til  at  spærre  fjendtlige  Skibe  Adgang  til  visse  Dele 
af  det  paagældende  Farvand.  En  saadan  Minespærring  kan  være  indrettet  saaledes,  at  en 
Observationspost  paa  Land,  der  nøjagtig  véd,  hvor  hver  enkelt  af  disse  Miner  er  udlagt, 
følger  de  fjendtlige  Skibes  Bevægelser  og  lader  den  paagældende  Mine  springe,  saa  snart 
et  fjendtligt  Skib  kommer  indenfor  dens  Virkekreds.  Denne  Sprængning  sker  selvfølgelig 
ved  at  der  i  det  rette  Øjeblik  fra  Observationsposten  sendes  en  elektrisk  Strøm  gennem 
den  Ledning,  hvormed  hver  enkelt  Mine  er  forbunden  med  Observationsposten.  Det  vil 
imidlertid  være  indlysende,  at  en  saadan  Minespærring  ikke  vil  kunne  gøre  Gavn,  naar 
f.  Eks.  Taage  hindrer  Observationer.  Herfra  maa  dog  undtages  en  enkelt  Art  Spærring 
af  meget  smalle  Indløb,  hvor  flere  Miner  lægges  i  én  Række,  og  alle  tændes  samtidigt, 
naar  det  fjendtlige  Skib  passerer  gennem  Renden,  hvad  der  kan  observeres  selv  i  taaget 
Ve]r.  Minerne  ere  da  saakaldte  Bund  miner,  store  Jernbeholdere,  fyldte  med  Sprængstof. 
Løbet  forsynes  da  gæn'ne  med  flere  saadanne  Ræ-kker  Miner,  der  gaa  vifteformet  ud  fra 
Observationspunktet. 

En  Minespærring  kan  ogsaa  etableres  ved  Hjælp  af  saakaldte  Kontakt  min  er,  der  ere 
indrettede  saaledes,  at  de  springe,  naar  et  Skib  støder  paa  dem ;  der  er  atter  to  forskel- 
lige Arter  af  saadanne  Miner:  det  første  Slags  Miner  staa  ikke  i  Forbindelse   med   Land 
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og  ere  i  Stand  til  at  springe  hvilket  Ojcblik  som  helst,  saa  snart  de  faa  det  Stød,  der  er 
nødvendigt  til  at  bevirke  Sprængningen ;  saadannc  Miner  ville,  som  man  let  vil  kunne 
indse,  bhvc  lige  saa  farlige  for  de  egne  som  for  de  fjendtlige  Skibe.  Saa  snart  en  Mine- 
spærring af  denne  Art  er  etableret,  kan  Navigationen  i  det  paagæ-ldende  1-arvand  altsaa 
betragtes  som  indstillet,  hvad  der  selvfølgelig  kan  medføre  store  Ulæmper  i  den  maaske 
ret  lange  Tid,  der  kan  forløbe,  inden  de  fjendtlige  Skibe  vise  sig  i  larvandet.  l)e  be- 
nyttes derfor  kun  sjæ-ldent,  og  ikke  i  danske  I'arvande.  Man  har  derfor  konstrueret  en 
anden  Art  Kontaktminer,  der  staa  i  elektrisk  Torbindelse  med  en  Centralstation  og  ved 
Hjædp  af  en  sa-rlig  Mekanisme  forst  ■>armeres«,  naar  det  Øjeblik  kommer,  hvor  de  kunne 
blive  i  Stand  til  at  understøtte  l'orsvaret;  først  naar  denne  »Armering«  har  fundet  Sted, 
vil  en  Spræ-ngning  kunne  hidføres  ved  et  Stød  mod  Minen.  Naar  egne  Skibe  skulle  pas- 
sere gennem  Spæ'rringen,  kunne  Minerne  atter  »desarmeres«  (gøres  uvirksomme).  Kun 
om  Natten  bor  de  altid  væ-re  klare  til  at  spræ-ngcs. 

For  at  en  Minespæ-rring,  ligegyldigt  af  hvilken  Art,  skal  \'ære  i  Stand  til  at  yde  god 
Tjeneste,  maa  den  væ-re  anlagt  saaledes,  at  den  altid  kan  holdes  under  kraftig  Ild  fra 
hurtigskydende  Artilleri  af  ikke  for  ringe 
Kaliber,  og  at  der  er  truffet  Foranstalt- 
ninger til,  at  Spærringen  ved  Nattetid 
kan  betrygges  af  elektriske  Lyskastere, 
thi  kun  derved  vil  det  bhve  muligt  at 
bringe  de  Forsøg  til  at  strande,  der 
kunne  ventes  foretagne  fra  Fjendens  Side 
for  at  uskadeliggøre  Minerne  f.  Kks.  ved 
at  afbr}'de  den  elektriske  Forbindelse  med 
Land  eller  ved  at  hidføre  en  Minesprængning  ved  Hja'lp  af  Kontraminer  o.  s.  v.  o.  s.  v. 

Til  Understøttelse  af  Landforsvaret  af  Indløb  til  vigtige  Søstædcr  o.  1.  an\endcs  der 
i  den  nyeste  Tid  ogsaa  Anla^g  til  Udskydning  af  Torpedoer,  aktive  Miner  eller  An- 
greb sminer,  saaledes  ved  de  nye  Befæstnmgsanlæg  langs  Bosporus  og  ved  Trond- 
hjemsfjorden. 

Af  Angrebsminer  gives  der  mange  forskellige  Slags,  og  de  enkleste  Former  af  dem 
findes  anvendte  allerede  mange  Aar  tilbage  i  Tiden.  Den  aller  enkleste  Form  af  en  .\n- 
grebsmine   eller  Torpedo  er  vel   den   S  tang  torpedo,   der   er   fremstillet   i   hosstaaende 


Fig. 


Stangtorpedoe 


Fig.  154.  Baad  med  Stangtorpedo. 

Fig.  153.  I  den  øverste  af  Figurerne  er  en  Stødtorpedo  anbragt  paa  Stangen  a,  i  den 
nederste  er  der  til  Stangen  b  fastsurret  en  Kasse  af  Jæ-rnblik  med  en  Ladning  af  Dynamit 
eller  Skydebomuld  samt  en  Patron,  hvis  to  Poltraade  føres  ijennem  Kassens  Laa«  os 
langs  Stangen  ind  i  Fartøjet  til  det  derværende  Induktionsapparat. 

Denne  lange  Stang,  med  Torpedoen  fastgjort  ved  den  yderste  Ende,  bliver  nu  anbragt 
i  Stæ-vnen  af  en  lille  Dampbaad  med  kraftig  Maskine  og  saaledes  at  den  i  det  afgørende 
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Øjeblik  kan  sænkes  ned  under  Vandet  og  ind  under  det  fjendtlige  Skib,  der  skal  for- 
søges ødelagt.  Saa  snart  Torpedoen  saalcdes  er  bragt  i  den  rette  Stilling,  bliver  den  an- 
tændt, enten  ved  Stødet  mod  Skibets  Side  eller  ved  Hjæ4p  af  Elektricitet,  og  Baadcn 
træ^kker  sig  skyndsomst  tilbage. 

En  anden  Form   af  Angrebsminer   er  den  saakaldte   Bugsertorpcdo.    Den  er  kon- 
strueret af  Harvey  og  bestaar  af  en  l^ad   Kasse,   skarp  fortil,   saaledes   at   den   let   kan 

skære  gennem  Vandet,  og  den  slæbes 
i  et  Tov,  der  er  saa  langt,  at  den  kan 
føres  i  mindst  100  Meters  Afstand  fra 
det  Fartøj,  der  bugserer  den. 

Naar  Fartøjet  har  tilstrækkelig 
Fart,  vil  Torpedoen  paa  Grund  af 
sin  særlige  Form  blive  ført  saa  langt 
ud  til  Siden,  at  Tovets  Vinkel  med 
Fartøjets    Kurslinie    kan    naa    op   til 


Fig.   155.    Harveys  BugsertorpeJo. 


ca.  40 


Det  gælder  nu  om  at  ma- 


nøvrere saaledes,  at  Torpedoen  bliver  ført  ind  under  det  fjendtlige  Skib,  som  skal  an- 
gribes; i  det  givne  Øjeblik  maa  Torpedoen  derfor  bringes  til  at  sænke  sig  omtrent  i 
Meter  i  Vandet,  hvad  der  sker  ved  at  »slække«  (fire)  lidt  paa  Tovet. 

Sprængningen  foregaar  i  det  Øjeblik,  Torpedoen  berører  det  fjendtlige  Skibs  Skrog. 

I  hosstaaende  Afbildning  forestiller  a  det  angribende  Fartøj  i  to  forskellige  Stillinger 
under  Angrebsmanøvren;  som  man  ser,  har  det  en  Bugsertorpedo  b  ude,  baade  paa  Styr- 
bords og  paa  Bagbords  Side;  c  er  det  større  fjendtlige  Skib,  som  angribes. 

En  egen  Art  af  Angrebsminer  er  de  selvbe  vægen  de  Torpedoer,  der,  etter  at  de 
ved  Hjæ'lp  af  sammenpresset  Luft  erc  blevne  udslyngede  gennem  et  Udskydningsrør 
(Lancérrør),  som  kan  være  anbragt  enten  over  eller  under  Vandets  Overflade,  straks  og 
med  stor  Hastighed  fortsætte  deres  Vej  nøjagtigt  i  den  angivne  Retning  og  nøjagtigt  i 
den  Dybde  under  Vandets  Overflade, 
man  i  hvert  enkelt  Tilfæ-lde  anser  som 
mest  formaalstjenlig.  Disse  Torpedoer 
drives  gennem  Vandet  af  to-  eller  flcr- 
bladede  Skruer,  der  drejes  af  Maski- 
neri, hvori  Bevægkraften  er  sammen- 
presset Luft.  Medens  Bevægelsesme- 
kanismen  findes  i  Torpedoens  bageste 
Del,  findes  Sprængstoffet  anbragt  i 
dens  forreste  Del,  og  Torpedoen  brin- 
ges til  Sprængning,  naar  den  støder 
mod  det  fjendtlige  Skib.  Skulde  Tor- 
pedoen ikke  ramme  Skibet,  vil  den 
gaa   til  Bunds   efter  at  være   udløbet. 

Ved     Øvelser     indrettes     Torpedoen     til*    -^         i  Fig,    1^6.   Harveys  Bugsertorpedo  under  Anvendelse. 

at  gaa  op  i  Overfladen  af  Vandet  i  Stedet  for^at^gaa  til  Bunds,  saa  at  den  let  kan  op- 
tages og  fremdeles  benyttes. 

Særlige  Torpedobaade  af  forskellige  Størrelser  findes  nu  i  samtlige  Mariner,  og 
saa   godt   som   alle    moderne    Krigsskibe,   baade    større   og  mindre,   ere   forsynede   med 


SKIRSFARTHN  19? 

flere  Udskydiiingsrør  for  dette  Slags  Torpedoer,  næsten  udelukkende  af  W'liiteheads 
Konstruktion. 

Til  Beskyttelse  mod  Torpedoangrcb  cre  Krigsskibene  udstyrede  med  saakaldtc  Tor- 
pedonet, der,  naar  Angreb  kunne  befrygtes,  blive  anbragte  rundt  omkring  Skibets  Skrog 
i  adskillige  Meters  Afstand  og  ra.^kkende  fra  Vandgangen  til  flere  Meter  under  denne ; 
men  den  Beskyttelse,  disse  Net  yde,  er  dog  ingenlunde  absolut,  da  Torpedoer  er  i  Stand 
til  at  gennembryde  dem;  desuden  erc  Nettene  generende  under  Skibets  Manøvrer. 

Der  er  ogsaa  konstrueret  selvbevægende  Torpedoer,  som  gennem  elektriske  Lednin- 
ger, der  rulle  sig  op  under  Torpedoens  Gang,  modtage  den  bevægende  Kraft  fra  Ud- 
skydningsstedet  og,  ligeledes  ved  Elektricitet,  styres  fra  dette,  men  de  have  hidtil  ikke 
faaet  nogen  praktisk  Betydning. 

Undervandsbaade.  Ht  nvt  Søkrigsvaaben  er  nu  ved  at  erobre  sig  en  Plads  ved 
Siden  af  de  ældre:  det  er  Undervandsbaaden. 

Allerede  længe  er  der  i  forskellige  Lande  anstillet  Lorsøg  med  l'artøjer,  livis  Be- 
stemmelse det  skulde  være  uset  at  næ-rme  sig  det  fjendtlige  Skib  og  derpaa  at  udsende 
en  Torpedo  mod  det.  Disse  Fartøjer  skulde  derfor  væ-rc  i  Stand  til  at  bevæ-ge  sig  læn- 
gere Stræ-kninger  under  Vandet. 

I  Frankrig  synes  man  først  at  have  løst  Problemet  paa  en  tilfredsstillende  Maadc. 

Den  første  Baad  af  dette  Slags,  der  blev  bygget  i  Frankrig,  var  »Gustave  Zédé«,  op- 
kaldt efter  sin  Konstruktør;  den  blev  sat  i  Vandet  i  Efteraaret  1898  og  har  vakt  stor 
Opmæ-rksomhed  i  alle  Marinekrese.  Den  har  en  Læ-ngde  af  8,5  Meter,  en  Dræ-gtighed 
af  266  Tons  og  er  i  Stand  til  at  gøre  en  Fart  af  15  Knob,  hvorhos  de  elektriske  Akku- 
mulatorer, der  ere  anbragte  i  Fartøjet,  ere  kraftige  nok  til  en  150  Kilometers  Fart. 

Den  18.  Januar  d.  A.  (1899)  blev  der  under  Middelhavseskadrens  Øvelser  anstillet 
omfattende  Forsøg  med  dette  Fartøj ;  dets  Besæ^tning  var  i  hele  syv  Timer  uden  Forbin- 
delse med  Yderverdenen,  og  gentagne  Gange  lykkedes  det  Baadcn  uset  at  næ-rme  sig 
de  »fjendtlige«  Skibe  paa  et  halvt  hundrede  Meters  Afstand;  kun  nu  og  da  under  Øvel- 
serne viste  Fartøjets  Udsigtskuppel  sig  nogle  Øjeblikke  over  Vandets  Overflade  for  at 
give  dets  BefaHngsmænd  Lejlighed  til  at  orientere  sig. 

For  nogle  Maaneder  siden  (Juli  1899)  er  der  i  Cherbourg  sat  en  ny  Undervands- 
baad  »Narval«,  i  Vandet,  konstrueret  af  en  Ingeniør  Laubeuf.  Den  er  34  Meter  lang, 
har  en  Drægtighed  af  160  Tons  og,  i  Modsæ-tning  til  »Gustave  Zédé«,  har  den  dobbelt 
Drivkraft:  naar  den  bevæger  sig  paa  Vandets  Overflade,  drives  den  af  en  Petroleums- 
motor,  der  giver  den  en  Fart  af  12  Knob;  under  Vandet  bevæ'ges  Baaden  af  en  elektrisk 
Motor,  der  dog  kun  kan  give  den  8  Knobs  Hastighed;  Baaden  kan  i  Overfladen  tilbage- 
lægge 252  Kvartmil  med  12  Knobs,  624  med  8  Knobs  Flastighed;  under  Vandet  er  den 
i  Stand  til  at  tilbagelægge  25  Kvartmil  med  8  Knobs,  70  Kvartmil  med  5  Knobs  Hastig- 
hed. »Narval«  har  4  Torpedoudskvdningsrør,  2  paa  hver  Side,  og  dens  Besæ'tning  be- 
staar  af  2  Officerer  og  9  Mand. 

Den  franske  Marine  ejer  allerede  nu  adskillige  brugbare  Undervandsbaade,  og  adskil- 
lige andre  er  under  Bvgning. 

De  andre  Mariner  ville  naturligvis  følge  Frankrigs  Eksempel,  og  samtidig  \'il  man 
blive  nødt  til  at  udtæ-nke  Forsvarsmidler  mod  disse  usynlige  Fjenders  farlige  Angreb. 


De  skandinaviske  Rigers  Krigsflaader. 

Den  danske  Krigsflaade  er  inddelt  i  følgende  Klasser:  Panserskibe  (over  2400  Tons 
Deplacement),  Panserbatterier  (under  2400  Tons  DepL),  Kryssere,  Kanonbaade,  Torpedo- 
baade,  Patrouillebaade,  Minefartøjer,  Skoleskibe,  Opmaalingsfartøjer,  Transportfartøjer, 
Kaserneskibe  og  Fartøjer  til  O rlogs værftet.  Desuden  findes  Hjuldampskibet  »Dannebrog« 
til  Hs.  Maj.  Kongens  Brug,  bygget  i  1879. 

Af  Panserskibe  haves  5. 

Det  ældste,  »Odin«  er  fra  1872.  Det  er  pansret  over  hele  Skibssiden  med  150  Milli- 
meter (Mm.)  Jærn  og  har  paa  Midten  en  Kasemat  med  230  Mm.  Jærn.  Foran  og  agten- 
for  Kasematten  findes  upansrede  Dækshuse.  Over  Kasemattens  Forside  er  anbragt  et  Kom- 
mandotaarn  med  152  Mm.  Smedejærnspanser.  Inde  i  selve  Kasematten  findes  en  tvær- 
skibs Jærntravers  for  at  indskrænke  Virkningen  af  Granatstumper.  Skibets  Artilleri  bestaar 
af:  4  Stkr.  25,4  Cm.  Bagladekanoncr  (B.  K.)  der  staa  hvert  i  sit  Hjørne  af  Kasematten, 
saaledes  at  næ^stcn  altid  2  af  disse  Kanoner  kunne  skyde  i  samme  Retning;  endvidere 
findes  ovenpaa  Kasematten,  paa  Dækshusene  og  i  Mærsene  ialt  4  Stkr.  87  Mm.  hurtig- 
skydende Kanoner  (H.  K.),  4  Stkr.  37  Mm.  Revolverkanoner  (R.  K.),  2  Stkr.  37  Mm. 
Rekull<.anoner  (Rek.  K.)  og  2  Stkr.  8  Mm.  Mitrailleuser  (Mitr.).  Endvidere  haves  over 
Kommandotaarnet  en  éo  Cm.  elektrisk  Projektør,  der  kan  lyse  hele  Horisonten  rundt,  og 
en  lignende  agter.  Skibets  Hoveddimensioner  ere  følgende:  Deplacement  3232  Tons, 
Længde  73,44  M.,  Brede  14,74  M.,  Dybgaaende  5  M.,  Maskinkraft  2300,  Fart  12  Knob. 
Paa  begge  de  to  Staalmaster  findes  Militærmærs,  d.  v.  s.  Mærs  dækkede  med  Staalplader 
rundt  om,  bag  hvilke  de  to  Mitrailleuser  ere  anbragte. 

»Helgoland«,  bygget  i  1878.  Det  har  et  348  Mm.  Vandliniepanser,  der  aftager  for- 
efter  og  agterefter  til  243  Mm.  Over  Midten  af  Skibet  findes  en  Kasemat  med  293  Mm. 
Panser;  den  forreste  Del  af  Kasematten  springer  frem  med  en  halvrund  Forkant,  saaledes 
at  der  derved  dannes  et  Taarn,  i  hvilken  den  sværeste  Kanon  er  anbragt,  skydende  over 
Bænk.  Tæt  foran  Skorstenen  er  anbragt  et  ret  rummeligt  firkantet  Kommandohus,  der 
er  kkvdt  med  i  30  Mm.  Jærn.  Over  dette  findes  den  egentlige  Kommandobro,  der  be- 
nyttes under  almindelige  Forhold.  Baade  agtenfor  og  foran  Kasematten  findes  Overbyg- 
ninger i  Højde  med  denne,  gaaende  helt  ud  til  Skibets  Ender,  hvorved  der  dannes  høje 
og  luftige  Opholdsrum.  Overbygningen  gaar  dog  ikke  helt  ud  til  Skibssiden,  og  der  op- 
naas  derved,  at  Kasematkanonerne  kunne  skvde  ret  forefter  eller  ret  ao-terefter.  Skibet 
er  ret  kraftigt  armeret.  I  Kasematten  findes  4  Stkr.  26  Cm.  B.  K.  og  i  Taarnet  i  30,5 
Cm.  B.  K.  Ovenpaa  Kasematten  er  stillet  2   12  Cm.  B.  K.  og  2    57  Mm.  H.  K.,   agter  2 
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Fig.   157.   Panserskibet   »Helgoland«. 

12  Cm.  B.  K.  Endvidere  paa  forskellige  Steder  4  37  Mm.  R.  K.,  3  37  Mm.  Rck.  K.,  og 
endel-ig  i  Mærsene  2  8  Mm.  Mitr.  —  Til  Udskydning  af  Torpedoer  haves  2  Stævnrør 
for  og  2  Torpedokanoner  agter.  Skibet  er  overalt  fors3'net  med  elektrisk  Beh'sning  og 
har  2  kraftige  Projektører.  Dets  Dimensioner  ere:  Deplacement  5480  Tons,  Længde  68 
M.,  Brede  18  M.,  Dybg.  5,9  M.;  Maskinerne  ere  paa  4000  Hestes  Kraft,  Farten  13,5 
Knob.  Skibet  har  2  Militærmaster  og  i  Skorsten.  Det  er  Nordens  største  Panserskib. 

»Tordenskjold«  er  det  næste  i  Rækken,  afløbet  1880.  Det  kan  dog  kun  i  uegentlig 
Forstand  kaldes  Panserskib,  da  dets  Overdel  er  ganske  ubeskyttet,  hvorimod  Skibet,  for 
at  sikre  Flydeevnen,  er  skærmet  med  et  hvælvet  Panserdæk  med  fra  50  Mm.  (midt- 
skibs) til  105  M.  (i  Borde)  Jæn'nplader.  Fra  Panserdækkets  Underkant  i  Borde,  under 
\'andlinien,  gaar  et  lettere  horisontalt  Dæk  tværs  over  Skibet,  og  Mellemrummet  mel- 
lem de  to  Dæk  er  delt  i  vandtx'tte  Rum,  der  ere  fyldte  med  Kork.  Noget  foran  Skibets 
Midte  findes  Kanontaarnet,  klædt  med  217  Mm.  Plader;  over  dettes  Agterkant  er  Kom- 
mandotaarnet  anbragt,  med  152  Mm.  Plader.  Skibsskroget  er  bygget  op  til  i  Højde  med 
Taarnet  agtenfor  det,  medens  det  foran  for  dette  er  noget  lavere  for  at  give  Kano- 
nen  Skydefrihed   forefter.   I   Taarnet   er  anbragt  i    33,3  Cm.  B.  K.;   paa   Dæ'kket  findes 
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rundt  om  4  12  Cm.  B.  K.,  4  37  Mm.  R.  K.  og  2  37  Mm.  Rek.  K;  endelig  i  Mærset  2 
8  Mm.  Mitr.  Skibet  har  elektrisk  Belysning  og  2  Projektører.  Forude  haves  et  Under- 
vands-Torpedorør, agter  3  Torpedokanoner.  Deplacementet  2534  Tons,  Længde  68  M., 
Brede  13,18  M.,  Dybg.  4,85  M.;  Maskinerne  erc  paa  2600  Hestes  Kr.,  Farten  13,2  Knob. 
Skibet  har  i  Militærmast,  der  staar  midt  imellem  de  to  Skorstene,  hvilket  gør  Skibet 
let  kendeligt. 

Dernæst  kommer  »Iver  Hvitfeldt«  fra  i88é.  Det  er  bygget  helt  af  Staal  og  kun  den 
midterste  Del  er  pansret  i  Vandlinien  med  317  Mm.;  over  Panserets  agterste  og  forreste 
Del  ere  de  2  Taarne  anbragte  med  238  Mm.  Panser.  Fra  Panseret  gaar  for-  og  agter- 
efter  lige  under  Vandlinien  et  hvælvet  Panserdæk.  Skibet  er  under  dette  delt  i  en 
Mængde  vandtætte  Rum.  Over  det  forreste  Taarns  Agterkant  staar  Kommandotaarnet 
med  153  Mm.  Panser.  I  hvert  af  Taarnene  findes  i  26  Cm.  B.  K.  Mellem  Taarneaie  er 
anbragt  i  Udbygninger  fra  Skibssiden  4  12  Cm.  B.  K.  og  2  57  Mm.  H.  K.;  endvidere 
haves  2  37  Mm.  Rek.  K.,  6  37  Mm.  R.  K.  og  endelig  i  hvert  af  Mæn'sene  i  8  Mm.  Mitr. 
Forude  er  i  Torpedorør,  agter  og  paa  hver  Side  midtskibs  i  Torpedokanon,  ialt  3,  og 
endvidere  findes  der  ialt  6  elektriske  Projektører.  Deplacement  3446  Tons,  Længde  74 
M.,  Brede  15,1  M.,  Dybg.  5,6  M.,  Maskinerne  ere  paa  5100  Hestes  Kr.,  Farten  15  Knob. 
Skibet  har  2  Militærmaster  og  i  Skorsten. 

Det  sidste  Skib  i  Rækken  er  »Herluf  Trolle«,  afløbet  i  1899  og  skal  være  færdigt  i  1900. 
Hele  Vandlinien  (undtagen  et  ganske  lille  Stykke  forude)  er  dækket  med  et  Panserbælte, 
omtrent  2  M.  bredt,  midtskibs  ialt  219  Mm.,  aftagende  for-  og  agterefter  til  194  Mm. 
Ved  Forenden  af  Panserbæ'ltet  gaar  et  190  Mm.  Panserskod  tværs  over  Skibet.  Der  fin- 
des 2  Taarne,  i  for  og  i  agter,  det  forreste  noget  højere  end  det  agterste  af  Hensyn 
til  Skibets  Sødygtighed.  Taarnene  ere  pansrede  helt  op  med  190  Mm.  Plader,  lidt  tyn- 
dere paa  Taarnets  Bagside.  (De  tidligere  omtalte  Skibes  Taarne  vare  indrettede  til  at 
skyde  »en  barbette«,  det  vil  sige  over  en  pansret  Bænk,  hvorimod  Kanon-  og  Betje- 
ningsmandskab  kun  vare  dækkede  af  et  let  Panserskjold).  Kommandotaarnet  staar  et 
Stykke  agtenfor  det  forreste  Taarn  og  har  203  Mm.  Panser,  1  hvert  Taarn  findes  i  24 
Cm.  B.  K.;  i  Hjørnerne  af  en  mellem  Taarnene  bygget  Kasemat  er  anbragt  ialt  4  15 
Cm.  H.  K.,  og  i  og  ovenpaa  Kasematten  findes  10  57  Mm.  H.  K.  og  4  37  Mm.  Rek.  K., 
og  i  hvert  af  de  2  Staalmærs  2  af  disse  sidstnævnte  Piecer.  Man  vil  se,  at  der  i  dette 
Skib  er  lagt  stor  Vægt  paa  det  hurtigskydende  Skyts,  der  viste  sig  af  saa  stor  Virkning 
under  Kampen  ved  Sanjago.  Skibet  har  et  Undervands-Stævnapparat  til  Torpedoer  for- 
ude, og  et  tværskibs  Undervandsapparat  paa  hver  Side.  Foruden  indenbords  elektrisk  Be- 
lysning har  Skibet  2  Projektører.  Deplacement  3470  Tons,  Længde  82,9  M.,  Brede  15,1 
M.,  Dybg.  4,86  M.,  Maskinerne  ere  paa  4200  Hestes  Kraft,  og  den  forventede  Fart  1 5 
Knob.  Skibet,  der  i  sit  Udseende  minder  om  »Iver  Hvitfeldt«,  har  2  Militærmaster  og  i 
Skorsten.  Det  agterste  Kampmærs  sidder  adskilligt  lavere  paa  Masten  end  det  forreste. 

Af  Panserbatterier  haves  3.  De  ere  navnlig  kendehge  ved,  at  deres  Skrog  er  meget 
lavt  og  pansret  over  hele  Skibssiden  til  lidt  under  Vandgangen,  ligesom  de  alle  have  et 
enkelt  Taarn  paa  Fordækket. 

»Lindormen«  skriver  sig  fra  1868.  Skibssiden  er  pansret  med  127  Mm.  Plader,  afta- 
gende for-  og  agterefter  til  115;  Taarnet  med  140  Mm.  I  dette  er  anbragt  223,5  Cm.  Arm- 
strongs Forladekanoner.  Endvidere  haves  4  87  Mm.  B.  K.,  4  37  Mm.  R.  K.  og  2  11 
Mm.  Mitr.  Skibet  har  hverken  Torpedoer  eller  Projektør.  Deplacement  2105  Tons, 
Længde  66,43  M.,  Brede   12  M.,  Dybg. '4,4  M.;  Maskinerne  ere  paa  1500  Hestes   Kraft, 
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lig.    159.    Paiiscrbalteriet  »Gornn'. 

Farten  12  Knob.  Skibet  har  2  Master  uden  Militærmærs  og  i  Skorsten.  For  at  forøge 
Sødygtigheden  er  der  anbragt  et  Opstaaende  af  lette  Jæ-rnpladcr,  som  under  Klartskib 
kunne  slaas  ned  udefter.  Skibet  er  iøvrigt  overført  til  Reserven. 

»Gorm«  løb  af  Stabelen  i  1870.  Dets  Sidepanser  er  200  Mm.,  aftagende  mod  En- 
derne til  177,  Taarnpanscrct  250.  Kommandotaarnet  staar  næ^sten  helt  agterude.  I  Taar- 
net  haves  2  26  Cm.  Armstrongs  Forladekanoner,  og  paa  Dækket  og  ovenpaa  Dæ-kshusct 
mellem  Taarnet  og  Kommandotaarnet  findes  4  57  Mm.  H.  K.,  4  37  Mm.  Rek.  K.  og  2 
8  Mm.  Mitr.  Paa  en  Opbygning  foran  den  forreste  Mast  er  anbragt  i  elektrisk  Projektør; 
Torpedoer  haves  ikke.  Dcplacement  2350  Tons,  Længde  71,87  M.,  Brede  12,24  M., 
Dybg.  4,4  M.,  Maskinerne  udvikle  1600  Hestes  Kr.,  l-artcn  er  12,5  Knob.  Skibet  har  2 
Master  uden  Militærmæ-rs  og  1  Skorsten. 

»Skjold«  er  fra  en  langt  senere  'Fid,  nemhg  fra  1896,  og  saaledes  i  hele  sin  Byg- 
ning og  Installation  fuldt  moderne.  Dets  Sidepanser  har  en  Tykkelse  af  225  Mm.,  af- 
tagende mod  Enderne  til  196.  Kanontaarnets  Panser  250,  Kommandotaarncts  ligeledes 
250.  I  Taarnet  staar  i  lang  24  Cm.  B.  K.,  paa  Dæ'kket  agter  3  12  Cm.  H.  K.,  den  ene 
helt  agter,  de  to  andre  paa  hver  sin  Side  agtenfor  Dæ'kshuset,  og  alle  tre  anbragte  i 
smaa  Drejetaarne  med  146  Mm.  Panser,  altsaa  skæn-medc  mod  hurtigskydende  Skyts.  Paa 
Dæ'kshusets  Hjørner  findes  4  47  Mm.  H.  K.,  og  endelig  i  Mæ^rset  2  8  Mm.  Rekul-Mitr. 
Der  haves   ingen  Torpedoer,  derimod  2  Projektører.    Deplacement  2195  Tons,  Længde 
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69,36  M.,  Brede  11,61  M.,  Dybg.  4,08  M.  Maskinerne  indicere  ialt  2400  Hestes  Kraft, 
Farten  er  13,7  Knob.  Skibet  har  kun  i  Mast  med  Miiitærmærs,  agtenfor  denne  i  Skor- 
sten. Man  vil  se,  at  »Skjold«  er  mindre  end  »Gorm«,  men  langt  kraftigere  beskyttet  og 
armeret,  endvidere  med  større  Maskinkraft  og  altsaa  større  Fart  og  dog  med  mindre 
Dybgaaende,  At  man  har  kunnet  opnaa  dette,  skyldes  selvfølgelig  Fremskridt  paa  Skibs- 
konstruktionens Omraade,  bl.  a.  at  det  lettere  Staal  har  ai^øst  Jærnet  som  Byggemateriale. 
Men  Hovedaarsagen  er,  at  Panseret  nu  er  langt  lettere  uagtet  dets  større  Tykkelse,  idet 
man  ogsaa  her  anvender  Staalplader,  som  desuden  ere  harveyserede,  saaledes  kaldet  efter 
Opfinderen,  den  amerikanske  Ingeniør  Harvey,  der  ved  at  gløde  Pladerne  og  samtidigt 
blæse  en  Strøm  af  Kulstøv  over  dem  danner  en  meget  haard  Yderskal  paa  Pladen,  som 
derved  bliver  mere  modstandskraftig. 


l-is;.    161.   K 


Ligesom  en  Hær  bestaar  af  flere  forskellige  Vaabenarter,  som  hver  have  deres  Virke- 
omraade,  er  en  Flaade  sammensat  af  flere  forskellige  Skibstyper,  som  hver  har  sin 
bestemte  Opgave.  Efter  Panserskibene  komme  vi  da  til  Krysserne,  som  dels  ere  be- 
stemte til  Forposttjeneste,  dels  og  navnlig  i  de  større  Mariner  skulle  forstyrre  Fjendens 
Søhandel  og  beskytte  egne  Handelsskibe. 

Af  Kryssere  har  den  danske  Flaade  følgende  5 : 

Krysserfregatten  »Fj^en«,  sat  i  Vandet  1882.  Den  er  bygget  af  Jærn  og  ikke  beskyt- 
tet. Den  har  lukket  Batteri  og  er  paa  dette  armeret  med  14  15  Cm.  B.  K.  Paa  det  aabne 
Dæk  har  den  i  Udbygningen  4  15  Cm.  B.  K.  og  endvidere  i  37  Mm,  H.  K.,  6  37  Mm. 
R.  K.  og  I  8  Mm.  Mitr.  Forude  har  den  2  Undervandsrør  til  Torpedoudskydning  og 
endelig  2  Projektører.  Deplacement  2737  Tons,  Længde  69  M.,  Brede  13,8  M.,  Dybg.  6 
M.  Maskinerne  ere  paa  2600  Hestes  Kr.,  Farten  13,5  Knob.  »Fyen«,  der  er  et  særdeles 
smukt  Skib,  var  oprindelig  fuldrigget,  men  er  nu  omrigget  til  Bark;  den  har  i  Skor- 
sten. Den  har  kun  Enkeltskrue,  medens  alle  de  tidligere  nævnte  Skibe  have  2  Skruer, 
hvorved  Manøvreevnen  betydelig  forøges,  idet  et  Dobbeltskrueskib  kan  dreje  saa  at  sige 
paa  Stedet. 
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Krysserkorvettcn  »Valkyrien«  er  fra  1888.  Den  er  bvgget  af  Staal;  Skibssiden  er 
ikke  pansret,  deinmod  er  Fh'deevnen  sikret  dels  ved  et  hvælvet  65  Mm.  tykt  Panserdæk, 
der  midtskibs  ligger  omtrent  i  Højde  med  Vandlinien,  i  Borde  i  M.  under  denne,  dels 
ved  en  udstrakt  Anvendelse  af  Cellesystemer,  hvorved  Underskibet  deles  i  en  Mæ'ngdc 
af  hverandre  uafhænjjiCTe  Rum.  Skulde  nogle  af  disse  fyldes,  vil  Skibet  docj  ikke  synke 
derfor.  Under  Panserdæ^kket  ligge  Maskiner,  Kedler,  Magasiner  o.  s.  v.,  tildels  skærmede 
af  Kulkasserne.  Det  lige  foran  Skorstenen  staaende  Kommandotaarn  er  beskyttet  med 
148  Mm.  Panser,  og  fra  dette  fører  et  Panserrør,  hvori  Talerør,  Telegrafer  og  Styreled- 
ninger findes,  ned  til  Underskibet.  Ligeledes  haves  der  Panserrør  til  Ammunitionens  Op- 
langning.  Skibet  er  armeret  med  2  21  Cm.  B.  K.,  den  ene  for,  den  anden  agter.  Paa 
den  midterste  Del  af  Dæ^kket  mellem  Masterne  staa  6  15  Cm.  B.  K.,  3  paa  hver  Side  i 
Udbygninger.  Alle  de  nævnte  Kanoner  ere  ved  Skjolde  sikrede  mod  lettere  Skyts.  For- 
delte rundt  om  findes  dernæst  4  57  Mm.  H.  K.,  6  37  Mm.  R.  K.,  2  37  Mm.  Rek.  K.,  og 
sluttelig  i  Mærsene  2  8  Mm.  Mitr.  Der  haves  til  Torpedoudskydning  5  Overvandsappa- 
rater,   nemlig  2  forude   i   Stævnen,  i  agter   i   Diametralplanet   og   i  Torpedokanon    paa 


Fig.   163.    Knsseren  »Hekla« 
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Fig.   164.  Krysseren   »Gejser«. 

hver  Side  midtskibs.  De  ere  alle  anbragte  paa  Banjerdækket  og  til  Beskyttelse  er  Skibs- 
siden udfor  dem  klædt  med  25  Mm.  Staalplader.  Af  Projektører  haves  ialt  4.  Deplace- 
ment  3020  Tons,  Længde  87,28  M.,  Brede  13,18  M.,  Dybg.  5,41  M.  Maskinerne  indi- 
cere ialt  5400  Hestes  Kr.,  Farten  er  17,5  Knob.  Skibet  har  to  Master  med  Militærmærs 
og  I  Skorsten.  Det  er  for  Tiden  (Vinteren  1899 — 1900)  paa  Togt  til  Ostindien,  Kina 
og  Japan,  hvor  det  danske  Flag  i  lange  Tider  ikke  har  væ-ret  vist. 

Krysserne  af  3die  Klasse  »Hekla«  fra  1890,  »Gejser«  fra  1892  og  »Hejmdal«  fra 
1894  ere  af  ens  Type  og  indbyrdes  kun  lidt  forskellige  i  Detaillerne.  De  ere  mindre  end 
»Valkyrien«,  men  ere  byggede  efter  samme  Princip  som  denne,  med  hvælvet  Panser- 
dæk og  Cellesystem.  Panserdækket  er  fra  30  til  13  Mm.  tykt,  Kommandotaarnet  er 
pansret  med  100  Mm.  »Hekla«  er  armeret  paa  følgende  Maade:  2  15  Cm.  B.  K.  i  Skjolde 
for  og  agter;  imellem  disse  er  fordelt  4  57  Mm.  H.  K.,  6  37  Mm.  R.  K.  og  2  8  Mm. 
Rek.  Mitr. ;  »Gejser«  og  »Hejmdal«  have  derimod  følgende  Armering:  2  12  Cm.  H.  K., 
4  87  Mm.  H.  K.,  6  37  Mm.  R.  K.,  2  8  Mm.  Rek.  Mitr.  Alle  Skibene  have  4  Udskyd- 
ningsapparater  til  Torpedoer  (i  for,  i  agter  og  2  Torpedokanoner  paa  Siderne)  og  2 
Projektører.  Dcplacement  »Hekla«  1322,  »Gejser«  1282,  »Hejmdal«  1342  Tons,  Længde 
70,62  M.,  Brede  10,36  M.,  Dybg.  3,45  M.  Maskinerne  indicere  i  »Hekla«  3000,  i  de 
andre  3100  Hestes  Kr.,  Farten    17   Knob.    »Gejser«    har  saakaldte  Vandrørskedler,   hvor 
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der  ikke  findes  én  eller  flere  store  Kedler,  men  derimod  flere  Systemer  af  Ror,  hvori 
\'andet  ophedes,  hvilket  tilsteder,  at  Dampen  kan  sættes  op  i  en  me<,^ct  kort  'l'id.  Alle 
Skibene  have  2  Master  uden  Militærmærs,  »Gejser«  2,  de  andre  derimod  kun  i  Skor- 
sten. »Hejmdal«  har  i  de  sidste  Aar  væ>ret  ben)'ttet  som  Stationsskib  paa  Island  for  at 
vaagc  over,  at  fremmede  Fiskere  ikke  trawlede  paa  islandsk  Søterritorium.  Vore  tidli- 
gere Stationsskibe  der  oppe  vare  for  langsomme  til  at  løse  denne  Opgave  tilfredsstillende. 
Da  »Hejmdal«  med  sin  ret  betydelige  I"art  viste  sig,  blev  en  efter  anden  af  de  nærgaa- 
ende  fremmede  Tiskere  nappet,  saaledes  at  de  nu  erc  blevne  forsigtigere  i  deres  Op- 
træ-den. 

Til  mere  lokalt  Forsvar,  navnlig  ved  København,  haves  8  Kanonbaade,  af  livilke  de 
6  erc  armerede  med  meget  svært  Skyts.  De  ere  ikke  beskyttede  ved  noget  Panser,  Sik- 
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l-'ig.    166.  Kaiionbaadcn  »Falster«. 

kerheden  maa  søges  i  det  lille  Maal,  de  frembyde.  De  ere  heller  ikke  videre  sødygtige, 
undtagen  de  to  sidst  byggede. 

»Falster«  (1873)  og  »Møen«  (1873)  erc  armerede  med  i  26  Cm.  Armstrongs  Forlade- 
kanon, der  skvder  forefter,  men  staar  noget  agtenfor  Stævnen.  Forskibet  er  derfor 
meget  lavt,  egentlig  kun  et  Slags  Ponton.  Fndvidere  haves  agter  2  10  Cm.  B.  K.,  og 
dels  agter,  dels  paa  Kommandobroen  4  37  Mm.  R.  K.  »Falster«  har  i  Projektør.  Depla- 
cement  :>Falster«  390,  ».Møen«  409  Tons,  Længde  34,2  M.,  Brede  8,78  M.,  Dybg.  2,27 
M.  Maskinerne  indicere  500  Hestes  Kr.,  Farten  er  10,5  Knob.  Baadene  have  i  Skorsten 
omtr.  ved  Midten  og  agtenfor  denne  i  Mast. 

»Øresund«  {1874),  »Store  Bæ'lt«  (1875)  og  ^>Lille  Bælt«  (1875)  ere  af  ganske  samme 
Ts'pe,  men  betydeligt  mindre.  Armeringen  er  den  samme  med  Undtagelse  af  de  2  10  Cm. 
B.  K.  Deplacement  240 — 247  Tons,  Læmgde  26,1  M.,  Brede  8  M.,  Dybg.  2  M.  Maski- 
nerne indicere  200  Hestes  Kr.,  Farten  7,5  Knob. 

Endehg  haves  den  lille  Kanonbaad  »Drogden«,  bygget  1872  1  Frankrig  efter  Farcys 
Svstem  med  en  langt  indlaldende  Forstævn,  saaledes  at  den  efter  Baadens  Størrelse  ufor- 
holdsmæssig svæ-re  (23,5  Cm.  F.  K.)  Stævnkanon  kommer  til  at  staa  langt  inde  i  Baaden.  De- 
placement   50  Tons,    Lx'ngde  16,6  M.,  Brede  5,7  M.,  Dybg.   1,1    M.,   Maskinen   paa   40 

Opfindelsernes  Bog.  I.  17 
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Hestes  Kr.  Den  var 
meget  urolig  selv  i 
ringe  Søgang,  og 
dette  Eksperiment  er 
derfor  ikke  gentaget. 
De  to  nveste  Ka- 
nonbaade,  »Grønsund« 
(1883)  og  »Guldborg- 
sund« (1884),  ere  der- 
imod  af  en   helt   an- 


Fig.   167.    iste  Klasses  Torpedobaad   uMakrelen«. 


den  Type.  Det  er  smukke  Fartøjer  af  almindelig  Skibsform  og  skonnertriggede,  og 
de  ere  adskillig  mere  sødygtige.  De  ere  armerede  med  2  57  Mm.  H.  K.  i  Udbygnin- 
ger paa  Skibssiden  og  2  37  Mm.  R.  K.,  men  kunne  føre  en  noget  stærkere  Krigsar- 
mering;  i  Projektør.  Deplacement  »Grønsund«  247,  »Guldborgsund«  268  Tons,  Længde 
35,4  M.,  Brede  6,2  M.,  Dybg.  2,2  M.,  Maskine  paa  400  Hestes  Kr.,  Fart  12  Knob. 
De  anvendes  hovedsageligt  til  Fiskeri-Inspektion  ved  Vestkysten  og  ved  Færøerne. 

Tabellarisk  Fortegnelse  over  Flaadens  Torpedobaade. 


Navn 

Bygget 

Deplace- 
ment 

Lgd. 

Brede 

Dvbg. 

i'or 

agter 

Maskin- 
kraft 

Fart 

Sværdfisken 

1881 

I  37  Mm.  R.  K.,  2 
Stævnapp.  til  Torp. 

59 

33-58 

3,53 

0,73 
2,04 

600 

17,5 

Delfinen 

1883 

som  Sværdfisken 

67 

33-58 

3,64 

0,75 
2,09 

670 

16,5 

Hvalrossen 

1884 

som  Sværdfisken 

74 

34,52 

3,71 

0,76 
1,96 

660 

17,6 

Støren 
Søløven 

1887 
1887 

1  2  37  Mm.  R.  K.,  2 
Stævnapp.,  2  Dæks- 
apparater. 

110 
108 

39,54 

4,2  1 

0,81 
2,06 

1200 

19,5 

Narhvalen 
Havhesten 

1888 
,      1888 

4  som  Støren 

117 
109 

41,11 

4,2  1 

0,86 
2,14 

1200 

20,5 

Springeren 

1891 

2  37  Mm.  R.  K.,  2 
Stævnapp. 

89 

36,40 

3,78 

0,94 
2,01 

800 

16,2 

Nordkaperen 
Makrelen 

1893 
1893 

1  2  37  Mm.  R.  K.,  2 
/  Stævnapp., 2Dæks- 
)  apparater 

I  47  Mm.  H.  K.,  I 

128 

42,68 

4,34 

1,83 
2,13 

1300 

^9,7 

Hajen 

1896 

37   Mm.   R.   K.,  2 
Stæwnapp.,  2Dæks- 
apparater. 

141 

43,94 

4,71 

2,06 

2,43 

2100 

23.1 

Havørnen 
Søbjørnen 

1897 
1898 

J  som  Hajen 

142 

44,25 

4,71 

2,06 
2,43 

2000 

2  3,C> 
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En  vigtig  Bestanddel  af  en  Nutidsflaadc,  der  særlig  skal  optræde  som  Kystforsvar,  er 
Torpedobaade,  meget  hurtige  Smaafartøjer,  der  ikke  alene  ere  egnede  til  at  over- 
rumple 1-jendens  Skibe  og  derfor  holde  disse  stadigt  i  Aande,  men  ogsaa  brugelige  til 
langt  fremskudt  F'orposttjenestc,  til  Patrouillering,  til  Depechetjeneste  o.  s.  v.  Det  er  et 
Vaaben,  som  navnlig  for  mindre  Mariner  er  af  stor  Betydning,  og,  selv  om  den  nyere 
Tids  Søkanipe  ikke  have  frembudt  særligt  mange  Eksempler  paa  deres  direkte  Virkning, 
saa  vil  deres  Tilstedeværelse,  Trygten  for  ideligt  at  kunne  møde  dem,  være  af  en  moralsk 
Virkning,  som  kan  væ>re  af  den  største  Betydning.  De  cre  efterhaanden  voksede  i  Stør- 
relse og  Eart,  men  ere  i  Grundtrækkene  temmelig  ens,  meget  let  byggede  og  med  stor 
Maskinkraft.  En  Oversigt  over  disse  Baade  gives  i  omstaaende  tabellariske  Eorm. 

Ved  nøjere  at  betragte  disse  Tal  vil  man  kunne  finde  adskillige  Ejendommeligheder. 
Man  vil,  navnlig  for  de  første  Baades  Vedkommende,  bemæ^rke  den  store  j-orskel  mel- 
lem Dybgaaendet  for  og  agter.  Selve  Baadene  stikke  nemlig  kun  lavt  i  Vandet,  og,  for 
at  faa  Skruen  langt  nok  ned  i  Vandet  til  at  kunne  virke  med  sin  fulde  Kraft,  har  man 
maattet  læ^gge  Skrueakslen  næsten  ned  til  Fartøjets  Bund,  hvorved  de  underste  Skrue- 
blade ere  komne  adskillig  dybere;  for  at  beskytte  dem,  hvis  Baadcn  f.  Eks.  skulde  røre 
Grunden,  har  man  da  lagt  en  Bøjle  eller  Ramme  under  dem,  og  derved  er  det  store  Dyb- 
gaaende  agter  fremkommet.  De  nyere  og  større  Baade  stikke  i  sig  selv  dybere,  og  Forskel- 
len mellem  Dybgaaendet  for  og  agter  bliver  derved  ikke  saa  stort.  Man  vil  endelig  se,  at  Baa- 
dene ere  meget  smalle.  Medens  Forholdet  mellem  Brede  og  Længde  er  i  »Falster«  som 
I  :  4,  i  »Odin«  som  i  :  5,  i  »Valkyrien«  som  i  :  6,  i  de  nyeste  Kryssere  som  117,  er 
Forholdet  i  Torpedobaadene  gennemsnitlig  som  1:9,5,  '^^^'^  andre  Ord  de  vilde  efter 
den  ældre  Skibsform  have  væTet  dobbelt  saa  brede  som  nu.  Dette  i  I-orbindclsc  med  den 
store  Længde  og  den  betydelige  Hestekraft,  der  i  de  nyere  Baade  er  næsten  lige  saa 
stor  som  i  »Odin«,  bevirker,  at  der  kan  naas  en  saa  stor  Hastighed.  Hvad  denne  be- 
tyder, kan  illustreres  ved,  at  man  ved  23  Miles  Fart  kan  løbe  fra  København  til  Hel- 
singør i  52  Minutter.  De  første  3  Baade  ere  byggede  hos  Thornycroft  i  England,  hvor- 
imod de  sidste  6  ere  byggede  paa  Orlogsvæ^ftet  i  København.  Alle  Baadene  ere 
forsynede  med  i  elektrisk  Projektør.  Alle  Stævnapparater  ere  f;iste  og  for  disses  Ved- 
kommende maa  Sigtet  altsaa  tages  med  Baaden  selv.  Dæ4vsapparaterne  kunne  derimod 
bakses  og  udskyde  Torpedoerne  under  Forbifarten,  hvorved  Baaden  lettere  kan  komme 
bort  igen,  naar  den  har  udført  et  Angreb  under  Beskyttelse  af  Mørke,  Taage  eller 
hgnende. 

Flaaden  har  dernæst  12  Torpedobaade  af  2den  Klasse.  De  ere  mindre  end  iste  Kl. 
Baadene,  imellem  15  og  38  Tons  Dcplacement,  armerede  med  i  37  Mm.  H.  K.  og  2 
Stæ'vnapparater;  dernæst  8  Patrouillebaade,  de  fleste  armerede  med  i  37  Mm.  R.  K  og 
Stangtorpedoer,  de  to  sidst  byggede  (1894 — 93)  med  i  47  Mm.  H.  K.,  i  37  Mm.  R.  K. 
og  I  Dæksapparat.  Desuden  have  de  fleste  af  Patrouillebaadene  Projektør.  Baade  disse 
og  2den  Kl.  'Forpedobaade  ere  hovedsagelig  bestemte  til  at  optræ^de  ved  Københavns 
Forsvar  mod  Søsiden,  dels  til  Udfald,  dels  til  Bevogtning  af  Minespæ>rringerne. 

Til  Udlæ'gning  af  disse  Spæ-rringer,  som  ere  af  stor  Betydning  for  Forsvaret  af  en 
Havn,  idet  en  F'jende  først  maa  ødekvgge  dem,  førend  hans  Skibe  kunne  træ-nge  ind,  ha- 
ves Damp-Minebaaden  »Hjx'lpcrcn«  (1890)  paa  288  Tons  Deplacement.  Den  er,  som 
Billedet  viser,  forsynet  med  Jollebomme  paa  begge  Sider.  Minerne  hejses  op  under  disse, 
svinges  ud,  forbindes  indbyrdes  med  elektriske  Kabler,  hvis  Længde  svarer  til  den  Af- 
stand, man  ønsker,  der  skal  være  mellem   Minerne.    Idet   Skibet   saa   løber   langs   ud  ad 
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Fig.    168.  Damp-Minebaaden   »Hjælperen«. 

Minelinien,  lader  man  efterhaanden  Minerne  falde,  og  en  Minespærring  kan  paa  denne 
Maade  udlægges  i  forbavsende  kort  Tid.  løvrigt  er  »Hjælperen«  ogsaa  bestemt  til  at  kunne 
følge  med  en  Eskadre  for  i  et  givet  Øjeblik  at  kunne  dække  denne  ved  en  Minespær- 
ring, naar  Eskadren  f.  Eks.  bar  søgt  Tilflugt  paa  en  Fjord,  indenfor  et  snæx'crt  Indløb 
eller  lignende.  Endvidere  baves  til  Mineudlægning  4  Damp-Minekraner,  2  Dampbaade  og 
7  Minebaade. 

De  mindre  Torpedobaade  og  Patrouillebaadene  ere,  som  tidligere   bemærket,   særlig 
beregnede   til   at   medvirke   ved   Københavns   Forsvar  mod   Søsiden.    Under  de  Øvelser, 


Fig.   169.  Torpedobaade  i  Lynettehavnen. 
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som  af  og  til  afholdes  med  dette  Forniaal  for  Øje,  have  Smaabaadene  Station  i  Lynette- 
havnen,  hvor  Folkene  da  kunne  hvile  ud  efter  den  ret  anstrængende  Patrouilletjcnestc. 
I  Land  er  der,  som  man  ser  paa  Fig.  169,  anbragt  et  større  Døckersk  I'ilttelt  som 
Hospital,  medens  en  Række  mindre  Telte  tjene  til  Opholdssted  for  selve  Stationens  Per- 
sonale. Af  de  tre  forreste  Baade  i  Billedet  er  den  yderste  en  Patrouillebaad,  de  to,  der 
hggc  inden  for  den,  ere  Torpedobaade  af  II.  Kl.  Man  vil  navnlig  lægge  Mærke  til  For- 
skellen i  Stavnformen. 

For  at  en  Flaade  kan  komme  til  sin  fulde  Ret,  for  at  med  andre  Ord  dens  Materiel 
kan  benyttes  paa  den  bedste  Maade,  er  det  selvfølgelig  nødvendigt,  at  den  raader  over 
et  dygtigt  l'ersoncl.  Fn  lille  Flaade  bemandet  med  dygtige  Folk   kan  udrette  meget;  en 


l'ig.    170.    Korvetten   »Dagmam. 

Stor  Flaade  med  et  mangelfuldt  Personel  har  deri  en  Svaghed,  som  Størrelsen  ikke  altid 
kan  raade  Bod  paa.  Personellet  maa  derfor  uddannes  paa  en  omhyggelig  Maade,  og  hvert 
enkelt  Orlogstogt  er  et  Led  i  denne  Uddannelse;  Men,  for  at  lægge  et  systematisk  Grund- 
lag for  Uddannelsen,  sker  den  fra  Begyndelsen  i  særlige  Skoleskibe,  hvor  der  paa 
Sommertogter  oplæres  i  den  praktiske  Gælning,  medens  de  vordende  Befalingsmænd  om 
Vinteren  oplæres  teoretisk  paa  Skoler  (Søofficersskolen,  Underofficcrsskolen,  Skolen  for 
Skibsbygning  og  Maskinvæ^sen). 

Til  Skoleskibene  henregnes  følgende,  af  hvilke  enkelte  dog  ogsaa  undertiden  benyt- 
tes til  andre  Formaal,  f.  Eks.  til  Stationsskibe  ved  vore  vestindiske  Kolonier,  ved  Island, 
til  Opmaalingcr  o.  s.  v. 

Korvetten  »Dagmar«  (1861)  er  armeret  med  8  1 3  Cm.  B,  K.,  2  37  Mm.  R.  K.,  i  37  Mm. 
H.  K.  og  I  8  Mm.  Mitr.  Depl.  1222  Tons,  Læ^ngde  53,5  M.,  Brede  10,36  M.,  Dybg.  4,2 
M.  Maskinerne  500  Hestes  Kr.,  Fart  10,5  Knob.  Benyttes  til  Kadetskib.  Korvetten  er 
fuldrigget  og  er  et  overordentlig  smukt  Skib. 

Skonnerten  »St.  Thomas«  (1871)  er  armeret  med  8  13  Cm.  B.  K.  og  6  57  Mm.R.K. 
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De  forreste  og  agterste  Kanoner  paa  hver  Side  ere  anbragte  i  Udbygninger  paa  Skibs- 
siden. Endvidere  haves  2  Projektører.  Depl.  1700  Tons,  Længde  69,68  M.,  Brede  10  M. 
Dybg.  5,18  M.;  den  er  altsaa  ikke  saa  Udt  større  end  »Dagmar«.  Maskinerne  ere  paa 
1800  Hestes  Kr.,  Farten  13  Knob.  Skibet  er  rigget  som  Bark,  dog  med  temmeUg  lave 
Rejsninger,  saaledes  at  det  for  Sejl  alene  kun  gør  ringe  Fart.  »St.  Thomas«  har  hidtil 
ikke  været  benyttet  som  Skoleskib,  men  derimod  til  Stationstjeneste,  senest  i  Vestindien 


1  1^.    171.    Slcoun^rtLii   )-St.   'i  hoir.a;, 


Fig.    172.  Skonnerten   »Dianan. 

under  den  spansk-amerikanske  Krig  for  at  vaage   over,   at  Øernes  Neutralitet  ikke  blev 
krænket. 

Skonnerten  »Absalon«  (1862)  er  armeret  med  2  i  3  Cm.  B.  K.,  257  Mm.  H.  K.,  i  37  Mm. 
R.  K.,  I  37  Mm.  Rek.  K.,  i  37  Mm.  H.  K.  og  i  8  Mn:.  Mitr.  samt  har  i  Projektør. 
Depl.  533  Tons,  Maskinen  paa  500  Hestes  Kraft,  Farten  12  Knob.  Den  var  oprindelig 
pansret  og  var  saaledes  tilligemed  »Esbern  Snare«  vort  første  Panserskib,  men  Panseret 
er  nu  til  Dels  taget  af  den.  Den  benyttes  nu  som  Skoleskib  for  Artilleriskolen  til  Skarp- 
skydningsøvelser,  og  dette  er  Grunden  til,  at  dens  Artilleri  bestaar  af  saa  mange  for- 
skellige Slags  Skyts.  Endvidere  bruges  den  om  Eftersommeren  til  Kadetterne  til  Togt  i 
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vore  egne  Farvande,  og  Kadetterne  gøre  da  al  'l'jcnestc  om  Bord,  ogsaa  i  Maskinen. 
Skonnerten  er  riijo'et  som  en  tomastet  Skonnert. 

Torpedoskibet  »Esbern  Snare«  (1862)  er  et  Søsterskib  til  »Absalon«  og  benyttes  til 
Sømineskolcn,  bvorfor  den  er  anderledes  armeret,  nemlig  kun  med  2  37  Mm.  R.  K.;  der- 
imod har  den  faaet  i  Stævnapparat  til  Torpedoudskydning  og  i  'l'orpedokanon  samt  2 
Projektører.  Depl.  597  Tons. 

Skonnerten  »Diana«  (1863)  er  armeret  med  6  8  Cm.  1^.  K.  og  2  37  Mm.  R.  K.  Depl. 
671  Tons,  Maskinen  paa  500  Hestes  Kraft,  Fart  10  Knob.  Den  er  rigget  som  tremastet 
Skonnert.  Den  har  i  lang  Tid  været  benyttet  som  Stationsskib  ved  Island  og  til  Opmaa- 
linger  deroppe,  ligeledes  som  Skoleskib  for  Underofficerseleverne. 

Skonnerten  »Ingolf«  (1876)  er  armeret  med  4  13  Cm.  B.  K.,  2  37  Mm.R.  K.,  i  37  Mm. 
Rek.  K.,  I   37  Mm.  H.  K.  og  i  8  Mm.  Mitr.  Depl.  1012  Tons,  Maskinen  paa  600  Hestes 

Kr.,  Fart  9,5  Knob.  Den 
benyttes  nu  som  Skole- 
skib for  Underofficers- 
eleverne. 

Til  disses  Brug  var  op- 
rindehg  Sejlbriggen  »Ør- 
nen« bestemt  (1880),  ar- 
meret med  6  8  Cm.  B.K.,  2 
37  Mm.  R.  K.,  I  37  Mm. 
H.  K.  og  I  8  Mm.  Mitr. 
Depl.  3 1 5  Tons.  Den  er 
dog  ikke  nu  i  tjenstdyg- 
tig Stand. 

Til  Skoleskibene  maa 
endnu    henregnes   de   tre 
Smaaskibe  Skonnerten 

»Margrethe  Knuth«,  Kutteren  »Agnete«,  bestemt  for  Officererne  til  Sejlads  i  vore  egne 
Farvande,  og  Dx'ksbaaden  »Svanen«,  som  tilhører  Søofficersskolen  til  lignende  Brug  for 
Kadetterne. 

loruden  den  egentlige  Søkrigstjeneste  paahviler  der  Flaaden  adskillige  andre  Hverv, 
deriblandt  Farvandenes  Opmaaling.  Til  dette  Brug  haves  Opmaalingsfartøjerne  »Wille- 
moes«, »Krieger«,  »Marstrand«  og  »Hauch«  (1861 — 62),  som  alle  oprindelig  vare  byg- 
gede som  Dampkanonbaade. 

Til  Transportbrug  haves  Torpedotransportbaadcn  »Slcipner«  (1882)  og  endelig  12 
Troppetransportbaade.  Disse  ere  indrettede  saaledes,  at  Baadens  flade  Agterdel  over  Van- 
det kan  lukkes  op  som  en  Fort,  saaledes  at  f.  Eks.  Heste  kunne  gaa  lige  ud  i  Baaden, 
og  da  de  kun  stikke  et  Par  Fod  i  Vandet,  kunne  de  lægge  tæt  ind  til  Kysten.  De  ere 
fortrinlige  til  deres  Brug,  men  paa  Grund  af  deres  ringe  Dybgaaende  ere  de  noget  uro- 
lige i  Søgang. 

Til   Indkasernering    af  det    indkaldte    Mandskab    haves    Kaserneskibene    »Sjælland«, 
»Niels  Juel«,  »Jylland«  og  »Danmark«,  tidligere  I'regatter,  den  sidste  tillige  med  Panser. 
Sluttelig  haves  nogle  Fartøjer  til  Brug  ved  Orlogsvæ^rftet,  deriblandt  det  gamle  Pan- 
serbatteri »Rolf  Krake«,  som  benyttes  til  Forsøgsskib  ved  Skydeforsøg. 


Skonnerten   »Ingolf«. 
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I  Norge  havde  Søværnet  i  lang  Tid  ført  en  ret  hensygnende  Tilværelse.  Dygtige 
Folk  manglede  man  ikke,  den  store  norske  Handelsflaade  kunde  med  Lethed  levere 
Folk  nok.  Derimod  var  Materiellet  kun  ringe.  Den  i  Norge  i  Midten  af  Halvfemserne 
rejste  Forsvarsbcvægelse  kastede  sig  imidlertid  med  rigtig  Forstaaelse  af,  hvor  vigtigt  det 
er  for  et  Land  med  udstrakte  Kyster  at  forsvare  disse,  i  særlig  Grad  over  Søværnets 
Udvikling.  Regeringen  fulgte  efter,  ja.  Oppositionen  gik  endog  langt  ud  over,  hvad  Re- 
fferinijen  havde  foreslaaet.  Den  norske  Flaade  har  derved  i  de  sidste  Aar  tagget  et  kraf- 
tigt  Opsving,  og,  raader  den  end  ikke  over  et  stort  Materiel  allerede  nu,  saa  er  dette 
godt  og  tidssvarende,  og  der  arbejdes  stadigt  paa  dets  Forøgelse. 

Den  norske  Maade  inddeles  nu  i  følgende  Skibsklasser:  Kampskibe,  Kanonbaade, 
Torpedodivisionsbaade,  Torpcdobaade,  Patrouillebaade,  Kommando-  og  Chefsfartøjer  og 
Øvelsesskibe. 

Der  raades  over  følgende  8  Kampskibe: 


Fig.   174.   Paiiserbaaden    »Harald   Haartagre«. 

Panserbaadene  »Harald  Haarfagre«  (1896)  og  »Tordenskjold«  (1896)  ere  ganske  ens 
Skibe.  Den  midterste  Del  af  Skibet  er  pansret  med  et  Bæltepanser  i  Vandlinien,  foroven 
204  Mm.  tykt,  aftagende  nedefter  til  128  Mm.;  Panserets  For-  og  Agterender  ere  for- 
bundne med  204  Mm.  Tværskodder,  og,  lidt  indenfor  disse,  gaa  de  to  Barbettetaarne  op, 
et  for,  et  agter,  pansrede  med  178  Mm.  Nikkelstaal.  Over  Taarnene  er  der  om  Kano- 
nerne anbragt  Skærme,  flade  foroven,  pansrede  med  203  Mm.  ved  Kanonportene  og  alta- 
gende til  127  Mm.  paa  den  bageste  Del.  Agtenfor  det  forreste  Taarn  staar  Kommando- 
taarnet  med  152  Mm.,  hvorfra  Ledninger  m.  m.  ere  førte  ned  gennem  Panserrør.  Under 
Bæltepanseret  gaar  ud  til  Skibets  Ender  et  25  Mm.  hvælvet  Panserdæk.  Selve  Skibssiden 
er  ført  op  i  Højde  med  Barbettetaarnets  Overkant.  I  hvert  af  Taarnene  staar  i  21 
Cm.  H.  K.,  mellem  disse  staar  i  Skjolde  6  12  Cm.  H.  K.,  i  Udbygninger  paa  Skibssiden; 
endvidere  haves  6  76  Mm.  H.  K.  og  6  37  Mm.  H.  K.,  hvoraf  et  Par  i  Mærsene.  —  Til 
Torpedoudskydning  haves  2  tværskibs  Undervandsapparater.  Endvidere  findes  der  3  elek- 
triske Projektører.  Dimensionerne  ere:  Deplacement  3437  Tons,  Længde  92,6  M.,  Brede 
14,3  M.,  Dybgaaende  5,3  M.;  Maskinerne  indicere  4500  Hestes  Kraft,  Farten  er  16 
Knob.  Skibene  have  2  Militærmaster  og  mellem  disse   i  Skorsten. 
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Hos  Armstrong  i  Englund  er  der  bestilt  2  nye  Panserbuadc,  omtrent  af  samme  Type. 
Panseret  skal  være  af  Nikkelstaal,  hvorfor  det  med  samme  Modstandskraft  kan  være  noget 
tyndere  og  lettere.  Armeringen  skal  være  2  21  Cm.  H.  K.  i  Taarnene,  6  15  Cm.  H.  K., 
6  47  Mm.  H.  K.  og  nogle  mindre  H.  K.  til  Mærsene.  Af  de  6  15  Cm.  H.  K.  (de  tidligere 
Skibe  havde  kun  12  Cm.)  skulle  de  4  opstilles  i  Kasematter  med  130  Mm.  Panser  i 
Hjørnerne  paa  Opbygningen,  de  2  øvrige  imellem  Kasematterne  i  Skjolde  ved  Skibs- 
siden. Torpedoarmering  som  i  de  tidhgere  Skibe.  Dimensionerne  ere:  Deplacemcnt  3800 
Tons,  Læ'ngde  92,66  M.,  Brede  14,86  M.,  Dybgaaende  5,11  M.,  Maskinerne  skulle  indi- 
cere 4500  Hestes  Kraft,  og  Farten  forventes  at  blive  ca.  17  Knob.  Da  man  under  den 
spansk-amerikanske  Krig  fik  Bevis  for,   hvor  hurtigt  Trævæ-rket  om  Bord  kan  skydes  i 


t-.s 


175.   Panscrb.uulcn   "Tordenskjold«. 


Brand,  skal  i  disse  Skibe  Træværket  undgaas  saa  vidt  muligt,  og,  hvad  der  nødvendigt 
maa  bibeholdes,  skal  være  anbragt  saaledes,  at  det  kan  kastes  over  Bord,  inden  Skibet 
gaar  i  Kamp.  løvrigt  ville  Skibene  ganske  ligne  »Harald  Haarfiigre«.  Efter  Kontrakten 
skulle  de  begge  være  færdige  i  September  1901. 

Monitoren  »Skorpionen«  (1866)  har  langs  den  meget  lave  Skibsside  et  Vandlinie- 
panser af  134  Mm.  og  ved  dettes  Overkant  et  26  Mm.  Panserdæk.  Omtrent  paa  V3  :if 
Skibets  Længde  forfra  staar  det  drejelige  Taarn  med  307  Mm.  Panser,  ovenpaa  dette 
Kommandotaarnet.  I  Taarnet  staar  2  12  Cm.  H.  K.,  og  desuden  findes  265  Mm.  og  2 
37  Mm.  H.  K.  Ingen  Torpedoer.  Depl.  1448  Tons,  Læ^ngde  62,4  M.,  Brede  13,9  M., 
Dybg.  3,3  M.,  Maskinen  paa  350  Hestes  Kraft,  Farten  6  Knob.  Ingen  Rejsning,  kun  en 
lille  Signalmast  ovenpaa  Kommandotaarnet;  i  Skorsten. 

Monitorerne  »Mjølner«  (1868)  og  »Trudvang«  (1869)  ere  som  »Skorpionen«,  und- 
tagen at  Deplacementet  er  1517  Tons;  i  ».Mjølner«  er  Maskinen  paa  450  Hestes  Kraft, 
Farten  8  Knob,  i  »Trudvang«  Maskinen  paa  500  Hestes  Kr.,  Farten  8,5   Knob. 
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Fig.   176.  Kanonbaad  »Vikiii;^". 

Monitoren  »Thor«  (1872)  er  lidt  større  og  dens  Panser  sværere,  nemlig  191  Mm.  paa 
Skibssiden,  368  Mm.  paa  Taarnet.  Depl.  2007  Tons,  Længde  62,4  M.,  Brede  14,6  M., 
Dybg.  3,3  M.,  Maskinen  paa  éoo  Hestes  Kr.,  Farten  8,3  Knob.  Armering  som  i  de  an- 
dre Monitorer. 

Medens  Panserbaadene  ere  søgaaende  Skibe,  ere  Monitorerne  nærmest  beregnede  paa 
Skærgaardsforsvar. 

Af  Kanonbaade  haves  ialt  29,  nemlig  3  af  iste  Klasse,  10  af  2den  Klasse  og  16  af 
3die  Klasse. 


Fig.   177.  Kanonbaad  »Frithjof«. 


• 
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I.  Kl.  >Sleipner«  (1877)  er  ganske  upansret.  Den  er  armeret  med  i  26  Cm.  B.  K.  i 
et  fast  upansret  Taarn  paa  Fordækket,  i  15  Cm.  B.  K.  agter  og  i  12  Mm.  Mitr. ;  i  Tor- 
pedostævnrør.  Depl.  381  Tons,  Længde  53,5  M.,  Brede  7,9  M.,  Dybg.  2,9  M.,  Hestekraft 
700,  Tart  12.  Den  er  rigget  som  Skonnert. 

1.  Kl.  »Viking«  (1891)  har  et  35  Mm.  hvælvet  Panserdæk,  Kommandotaarnet  har  100 
Mm.  Panser.  Den  er  armeret  med  2  15  Cm.  B.  K.  i  Skjolde,  en  for,  en  agter.  Af  Hen- 
syn til  disses  Skydefrihed  ere  Skibets  Ender  noget  lavere  end  den  midterste  Del.  I  Hjør- 
nerne af  denne  staa  i  Udbygninger  paa  Skibssiden  4  65  Mm.  H.  K.;  endvidere  haves 
2  75  Mm.  H.  K.  og  4  37  Mm.  R.  K.  Torpedoarmeringen  er  i  Stævnrør  for,  2  Ovcr- 
vandsrør  til  tvæu-skibs  Udskydning.  Depl.  1123  Tons,  Læ'ngdc  62  M.,  Bredo  9,3  M.,  Dybg. 


Fig.    178.  Torpedodivisionsbaad  »Valkyrien". 

3,7  M.,  Hestekraft  2000,   Fart  15.   Skibet  har  2  lette  Signalmaster,  og  tæ^t  agtenfor  den 
forreste  i  Skorsten. 

I.  Kl.  »Frithjof«  (1895)  har  et  35,5  Mm.  hvæ'lvet  Panserdæk,  Kommandotaarnet  har 
85  Mm.  Nikkelstaal.  Skibet  er  armeret  med  2  12  Cm.  H.  K.  i  139  Mm.  Skjolde,  en  for, 
en  agter;  endvidere  4  76  Mm.  H.  K.,  som  dog  ikke  staa  i  Udbj'gningcr,  men  bag  108  Mm. 
Skjolde";  2  75  Mm.  H.  K.  og  4  37  Mm.  H.  K.  Torpedoarmerhig  som  i  »Viking«.  De- 
placement  1371  Tons,  Længde  66,2  M.,  Brede  10  M.,  Dybg.  4  M.,  Maskinkraft  3000, 
Fart  16. 

IL  Kl.  »Glommen«  (1860)  og  »Lougen«  (1863)  ere  ganske  upansrede.  Forude  staar  i 
et  fast  upansret  Taarn  i  17  Cm.  F.  K.;  agtenfor  denne  er  en  Opbvgning,  hvorpaa  er 
anbragt  i  16  Cm.  F.  K.  og  4  12  Mm.  Mitr.  Ingen  Torpedoer.  Depl.  280  Tons,  Længde 
43,9  M.,  Brede  6,3  M.,  Dybg.  2,6  M.  Maskinen  paa  180  Hestes  Kraft,  Fart  9  Knob. 

II.  Kl.  »Vali«,  »Uller«,  »Nor«,  »Brage«  og  »Vidar«  (byggede  fra  1874 — 1881)  ere  ar- 
merede med  I  27  Cm.  F.  K.  og  2  37  Mm.  R.  K.;  Deplacement  237  Tons,  Længde  28,9 
M.,  Brede  7,9  M.,  Dybg.  2  M.,  2  Maskiner  paa  220 — 330  Hestes  Kraft,  Fart  fra  8—9,5 
Knob.  Ellers  ganske  som  »Glommen«,  undtagen  at  »Nor«  har  i  Torpedostævnrør. 


212 


OPFINDELSERNES  BOG 


II.  Kl.  »Gor«  (1885)  og  »Tyr«  (1888)  ere  armerede  med  i  26  Cm.  B.  K.,  i  57  Mm. 
H.  K.,  2  37  Mm.  R.  K.,  i  Torpedostævnrør;  Depl.  278  Tons,  Længde  31,5  M.,  Brede 
8,6  M,,  Dybg.  2,1  M.;  2  Maskiner  paa  450  Flestes  Kraft,  Fart  10  Knob.  Ellers  som 
»Glommen«. 

II.  Kl.  »Ægir«  (1892)  er  beskyttet  ved  et  38  Mm.  hvælvet  Panserdæk,  der  i  Midten 
af  Skibet  ligger  betydelig  højere  end  ved  Enderne.  Ovenpaa  Panserdækket  findes  langs 
Skibssiden  et  med  Cellulose  ■■'•)  fyldt  Bælte,  inddelt  i  Celler.  Paa  Skibet  findes  en  Over- 


lig.    179.    Norske  Torpcdobaade   uStorm«   og  ))Br.indi'. 

bygning,  hvis  Forkant  er  beskyttet  med  en  250  Mm.  Skærm;  oven  paa  denne  staar  en 
100  Mm.  tyk,  afrundet  Kommandoskærm.  Forude  staar  i  et  Skjold  en  21  Cm.  B.  K.,  der 
skydes  ud  over  Forskibet,  som  derfor  skraaner  noget  ned  mod  Stævnen.  Agterude  staar 
I  70  Mm.  H.  K.,  og  i  de  forreste  Hjørner  af  Opbygningen  2  50  Mm.  H.  K.  Der  haves 
ingen  Torpedoer.  Depl.  393  Tons,  Længde  32  M.,  Brede  9  M.,  Dybg.  2,5  M.;  2  Maski- 
ner paa  450  Hestes  Kr.,  Fart  10  Knob.  Agtenfor  Kommandoskærmen  staar  en  skraatHg- 
gende  Signalmast  og  endnu  mere  agter  i  Skorsten. 

III.  Kl.  »Trold«,  »Nøk«,  »Aasgaardsstrand«,    »Kongsberg«,  »Skien«,  »Kristianssand«, 

*)  Cellulose  er  et  af  Kokusnødtrevler  fabrikeret  Stof,  der  buldner  ud  i  Vand,  og  som  derfor  stanser  Vandets  Indtræn- 
gen gennem  et  ved  et  Skud  frembragt  Hul  under  Vandlinien.  Men  det  taber  efterhaandcn  denne  sin  Udvidelsesevne,  naar  det 
bliver  fugtigt,  og  maa  derfor  altid  holdes  fuldstændig  tørt.  Det  anvendes  derfor  nu  ikke  saa  meget  som  straks  efter  dets 
Fremkomst. 
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vSkudenæs«,  »Kaunø«,  »Horten«,  »Tønsbcrg«,  »Langesund«,  »Porsgrund«,  »I.aurvik«, 
»Arendal«,  »Lillcsand«  og  »Brevik«  ere  omdannede  Rokanonbaadc.  Forude  staar  i  17  Cm. 
r.  K.  Dcpl.  60  Tons,  Længde  20,5  M.,  Brede  4,5  M.,  Dybg.  1,4  M.,  2  Maskiner  paa 
70  Hestes  Kr.,  Fart  7,5  Knob.  De  ere  ganske  ubeskyttede  Træbaadc  og  næppe  af  stor 
Betydning.  Dækkede  bag  Skær  og  Klipper  kunne  de  maaske  gøre  nogen  Virkning. 

Torpedodivisionsbaad  »Valkyrien«,  skæ-nket  Flaaden  1896  af  norske  Kvinder.  Arme- 
ringen bestaar  af  2  76  Mm.  H.  K.  og  4  37  Mm.  H.  K.,  samt  2  Dæksapparater  til  Tor- 
pedoer. Depl.  385  Tons,  Længde  58  M.,  Brede  7,4  M.,  Dybg.  2  M.;  Maskinerne  ere  paa 
3300  Hestes  Kr.,  Farten  22  Knob.  Skibet  har  2  lette  Signalmaster. 

\'i  komme  nu  til  Torpedobaadene.  Af  disse  har  Norge,  medregnet  de  under  Byg- 
ning værende,  6  af  iste  Klasse  og  16  af  2den  Kkisse,  hvilke  dog  næsten  ere  af  Størrelse 
som  de  mindre  danske  iste  Kl.  Baadc.  1-or  Sammenligningens  Skyld  opstille  vi  Baadene 
i  samme  tabellariske  Form  som  for  de  danske  Baade. 


Xavn 

Bygge- 
aar 

Deplace- 
ment 

Lgd. 

Biede 

Størst 
Dybg. 

Maskin- 
kraft 

Fart 

Hval 

y   Delfm 

J   ^^) 

1896 
1896 
1896 

2 

1^ 

37  Mm.  H.  K., 
Dæksapparater 

84 

39 

4,8 

2,1 

I  100 

23 

^   Storm 

^   Brand 

Trods 

1898 
1898 
1899 

37  Mm.  H.  K., 
Dæksapparater 

84 

39.9 

4.9 

2,1 

I  100 

23 

Od 

1882 

|i 

37  Mm.  R.  K., 

3  5.6 

29 

3.4 

1,7 

45" 

18 

Springer 

1883 

h 

Stævnapparat 

56.3 

30 

3.4 

1,8 

500 

18 

Rask 
Pil 
Snar 
Orm 

1885 
1886 
1887 
189I 

I 

2 

37  Mm.  R.  K., 
Stævnapparater 

45 

32 
31 

3.5 

3.5 

1,8 
1,8 

500 
500 

19 
19 

1  Otter 

189I 

33 

3.« 

1,8 

500 

19 

•S  Lyn 

1882 

^  Blink 
Glimt 

I 
I 

37  Mm.  R.  K., 
Stævnapparat , 

. 

34.5 

3.8 

1,9 

450 

19 

\'arg 

1894 

I 

Dæksapparat 

Raket 
Dristig 

1894 
1899 

P 

37  Mm.  H.  K., 

■  43 

34.5 

3.8 

1,8 

450 

19 

Kvik 
2  nye 

1899 
1899 

1; 

Stævnapparat , 
Dæksapparat 

}. 

34,5 

4.4 

1.7 

650 

19 

Endvidere  haves  et  Par  Torpedobaade  af  3die  Klasse  og  et  Par  Patrouillebaade. 

Kommando-  og  Chefsfartøjer  ere: 
Rjukan«  (1860)  og  »Sarpen«  (1860),  upansrede  (som  alle  de  følgende  Skibe),  arme- 
rede med  2  65    Mm.  H.  K.  og  2  Mitr.   Depl.  189  Tons,   Længde   32  M.,  Brede  6,5  M., 
Dybg.  2,1  M.,  Maskine  paa  100  Hestes  Kr.,  Fart  8  Knob. 

»Hejmdal«  (1892)  armeret  med  4  65  Mm.  H.  K.,  Depl.  635  Tons,  Lgd.  55,1  M.,  Br. 
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8,3  M.,  Dybg.  4  M.,  Maskine  paa  700  Hestes  Kr.,  Fart  12  Knob.  Den  er  beregnet  paa 
i  Fredstid  at  gøre  Tjeneste  som  Redningsskib  og  har  allerede  gjort  god  Nytte  som  saa- 
dant,  idet  den  flere  Gange  efter  haarde  Storme  har  været  sendt  ud  i  Nordsøen. 

Af  Øvelsesskibe  findes  følgende: 

Korvetten  »Nordstjernen«  (1862)  med  lukket  Batteri,  armeret  med  10  12  Cm.  B.  K., 
2  Mitr.,  2  mindre  Kanoner.  Depl.  161 1  Tons,  Lgd.  65,6  M.,  Br.  11,8  M.,  Dybg.  5,4  M., 
Maskine  paa  700  Hestes  Kr.,  Fart  9  Knob.  Skibet  er  fuldrigget  og  har  i  Skorsten. 

Korvetten  »Nornen«  (1855)  armeret  med  6  16  Cm.  F.  K.,  6  12  Cm.  B.  K.,  2  37  Mm, 
R.  K.  og  2  lette  Kanoner;  Depl.  959  Tons,  Lgd.  52,7  M.,  Br.  11  M.,  Dybg.  4,8  M.,  Ma- 
skine paa  500  Hestes  Kr.,  Fart  7  Knob;  fuldrigget,   i  Skorsten. 

Korvetten  »Ellida«  (1880)  armeret  med  6  76  Mm.  H.  K.,  2  65  Mm.  H.  K.  og  2  37 
Mm.  R.  K.,  Maskine  paa  700  Hestes  Kr.,  Fart  10  Knob.  Skibet  er  barkrigget,  har  i  Skor- 
sten og  benyttes  som  Kadetskib. 

Sejlkorvetten  »Alfen«  (1857)  med  4  10  Cm.  F.  K.  og  i  80  Mm.  Fartøjskanon;  Depl. 
350  Tons. 

Sejlbriggen  »Statsraad  Ericksen«  (1858)  med  2  12  Cm.  F.  K.  og  i  80  Mm.  Fartøjs- 
kanon,  Depl.  2 1 5  Tons. 

Endelig  haves  nogle  ældre  Eksercerskibe  og  Kaserneskibe. 

I  de  større  Mariner  har  man  truffet  Foranstaltninger  til  med  rin^e  Udo-ift  at  kunne 
forøge  Krysserncs  Antal  under  Krig.  Man  har  nemlig  givet  Statssubvention  til  de  Damp- 
skibsrhedere,  som  lade  deres  nye  Skibe  bygge  saaledes,  at  de  i  Hast  kunne  armeres. 
Der  stilledes  da  ikke  alene  Fordringer  om  en  vis  Fart,  men  ogsaa  om  Konstruktionen, 
saaledes  at  Skibene  kunde  taale  Kanonernes  Paavirkning  under  Skydning.  Af  saadanne 
Hjælpekrj'ssere  gjorde  den  amerikanske  Flaade  en  ret  udstrakt  Anvendelse  i  den  seneste 
Krig  i  de  vestindiske  Farvande. 

Ogsaa  Norge  er  slaaet  ind  paa  denne  Vej.  Der  er  i  Foraaret  1899  sluttet  Kontrakt 
med  det  Bergenske  Dampskibsselskab,  som  mod  en  aarlig  Subvention  af  10  000  Kr.  lader 
bygge  et  Skib,  der  ikke  maa  gaa  i  Langfart,  og  som  skal  løbe  15  Knobs  Fart.  Det  skal 
kunne  armeres  med  i  12  Cm.  H.  K.,  6  76  Mm.  H.  K.  og  6  47  Mm.  H.  K.,  hvilket  Skyts 
Flaaden  selv  skal  levere,  naar  Skibet  skal  tages  i  Tjeneste  som  Hjælpekrysser. 


I  Sverige  er  det  gaaet  omtrent  som  i  Norge,  hvad  Søværnets  Udvikling  angaar. 
Dette  var  i  lang  Tid  stærkt  forsømt,  og  Udsigterne  syntes  en  Tid  lang  ikke  gode,  idet 
den  Anskuelse  gjorde  sig  gældende,  at  man  skulde  opgive  al  Modstand  ved  Kysterne  og 
ved  Landets  Udkanter,  men  derimod  samle  al  Kraft  paa  et  Forsvar  i  en  eller  anden  sær- 
lig god  Stilling  i  det  Indre  af  Landet.  Denne  Teori  formaaede  dog  ikke  i  Længden  at 
gøre  sig  gældende.  Man  indsaa  efterhaanden,  af  hvilken  Betydning  det  var  at  forsvare 
Kysterne,  og,  da  denne  Mening  blev  den  sejrende,  var  det  dermed  givet,  at  der  maatte 
tages  fat  paa  at  skabe  en  kraftig  Marine.  Derfor  har  ogsaa  den  svenske  Flaade  lige  som 
den  norske,  i  de  senere  Aar  taget  et  betydeligt  Opsving. 

Den  svenske  Flaade  er  inddelt  i  følgende  Skibsklasser:  Kampskibe,  Kanonbaade, 
Torpedokryssere,  Torpedobaade,  Chefsfartøjer  og  sluttelig  Øvelses-  og  Skoleskibe. 

Kampskibene  ere  følgende: 

Panserbaad  i.  Kl.  »Svea«  (1886)  er  pansret  med  et  Bæltepanser  313 — 218  Mm.,  som 
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dog  ikke  giiar  ud  til  Skibets  linder,  der  cre  skærmede  med  et  undervands,  hvælvet  49 
Mm.  Panserdæ^k.  Panserets  Ender  erc  forenede  med  Tvæ-rskodder,  det  forreste  263  Mm. 
det  agterste  218  Mm.  Over  Forkant  og  Agterkant  af  Panseret  staar  313  Mm.  Barbctte- 
taarn,  paa  Bagsiden  aftagende  til  263  Mm.  Kommandotaarnet  har  268  Mm.  Panser.  Ar- 
tilleriet bestaar  af  i  21  Cm.  H.  K.,  7  15  Cm.  H.  K.,  10  57  Mm.  H.  K.,  8  Mitr.  De  15 
Cm.  Kanoner  staa  alle  i  100  Mm.  Pansertaarne.  Der  er  i  Torpedo-Stæn-nrør,  2  Projek- 
tører. Deplacement  3100  Tons,  Læmgdc  75,7  M.,  Brede  14,8  M.,  Dybg.  5,2  M.  Maski- 
nerne indicere  3640  Hestes  Kraft,  Farten  er  14,7  Knob.  Skibet  har  i  Militæ^rmast  og  2 
Skorstene.  Dette  Skib  \'iste  sig  saa  fortrinligt,  at  alle  de  senere  Panserbaade  ere  byg- 
gede efter  samme  Type,  kun  med  enkelte  Forandringer,  som  Tidens  Udvikling  har 
ført  med  sig. 

Panserbaad  1.  Kl.  »Gota«  (1889)  er  pansret  som  »Svea«,  kun  ere  de  pansrede  Tvær- 
skodder noget  stærkere,  forreste  med  313 — 288  Mm.,  agterste  med  238 — 218  Mm.  Pan- 


l'ii:.    Itio.   1'anbLrba.idcn    '»'1  luilc 


ser.  Artilleriet  som  »Svea«s;  i  Torpedo-Stævnrør,  2  Overvandsapparater,  4  Projektører. 
Deplacement  3290  Tons,  Længde  78,8  M.,  Brede  14,6  M.,  Dybg.  5,1  M.,  Hestekraft 
4750,  Fart  16  Knob. 

Panserbaad  I.  Kl.  »Thule«  (1892)  er  ganske  som  »Gota«  med  følgende  mindre  Af- 
vigelser. Der  er  kun  2  Overvandsapparater  til  Torpedoer.  Deplacement  3300  Tons,  Lgd. 
79,5  M.,  Maskinkraft  4740,  Fart  16,2  Knob. 

Panserbaad  I.  Kl.  »Oden«  (1897)  har  et  Bæ'ltepanser  paa  263  Mm.,  Taarne  og  Kom- 
mandotaarn  paa  270  Mm.,  Dæ'kket  48  Mm.  Artilleriet  bestaar  af  2  25  Cm.  B.  K.,  4  12 
Cm.  B.  K.,  10  57  Mm.  B.  K.,  2  Mitr.;  i  Stævnrør,  4  Projektører.  Deplacement  3500 
Tons,  Længde  84,8  M.,  Brede  14,8  M.,  Dybg.  5,3  M.  Maskinerne  paa  5300  Hestes  Kr., 
Farten  16,5  Knob.  Skibet  har  i  Militæ^rmast,  i  Signalmast  og  imellem  disse  2  Skor- 
stene. 

Panserbaadene  L  Kl.  »Thor«  og  »Niord«  (1899)  ere  som  »Oden«  undtagen,  at  Bælte- 
panseret er  260  Mm.,  Taarne  og  Kommandotaarn  220  Mm.  I  Stedet  for  4  er  der  her 
6  12  Cm.  B.  K. 

Panserbaad  L  Kl.  »Dristigheten«   (under  Bygning).    Sidepanseret  er  220  Mm.,  ellers 
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pansret  som  »Thor<..  Artilleriet  bestaar  af  2  21  Cm.  B.  K.,  6  15  Cm.  H.  K.,  10  57  Mm. 
H.  K.,  4  Mitr.  Der  er  2  Undervands -Tværsskibsapparater  til  Torpedoer.  Depl.  3500 
Tons,  Længde  86,9  M.,  Brede  14,8  M.,  Dybg.  4,9  M.,  Hestekraft  5400,  Fart  16,5. 

Under  Bygning  ere  endvidere  3  Panserbaade,  hvis  Panser,  Artilleri  og  Deplacement 
i  Hovedsagen  blive  som  i  »Dristigheten«,  men  medens  i  dette  Skib  det  sekundære  Ar- 
tilleri (de  T)  Cm.  Kanoner)  staa  i  en  Kasemat,  skal  det  i  de  nye  Skibe  anbringes  i 
Pansertaarne. 

Man  vil  se,  at  alle  de  forannævnte  Panserskibe  ere  meget  ensartede,  og  heri  ligger 
der  en  stor  Fordel,  naar  de  skulle  optræde  samlede. 

Af  Panserbaade  II.  Kl.  li  aves  følgende,  som  alle  ere  æ'ldre  Monitorer. 


l'iy.    181.    I'jaatrb.iaJea   uOdcn«. 


»John  Ericsson«  (1865),  »Thordon«  (1866)  og  »Tirfing«  (1867)  have  et  Bæltepanser'af 
140  Mm.,  aftagende  til  89  Mm.,  Taarnet  277,  Kommandotaarnet  248,  Dækket  25  Mm. 
»John  Ericsson«  er  armeret  med  2  15  Cm.  B.  K.,  2  57  Mm.  H.  K.,  2  Mitr.  De  to  andre 
Skibe  med  2  24  Cm.  B.  K.  og  2  Mitr.  Der  er  ingen  Torpedoarmering,  men  i  Projektør. 
Depl.  1500  Tons,  Lgd.  60,9  M.,  Brede  13,8  M.,  Dybg.  3,7  M.,  Hestekraften  380,  Farten 
6,5.  Skibene  have  i  Signalmast  og  i  Skorsten. 

»Loke«  (i 87 i)  har  Taarnpanser  af  474 — 397  Mm.,  men  er  ellers  pansret  som  de  forc- 
gaaende.  Armeringen  som  »Thord6n«s.  Deplacement  1600  Tons,  Længde  62,4  M.,  Brede 
13,7  M.,  Dybg.   3,6  M.,  Hestekraft  430,  Fart  7,5. 

Endelig  haves  9  Panserbaade  III  KL,  der  alle  have  et  Bæltepanser  af  106 — 67  Mm., 
et  Taarn  med  450 — 158  Mm.,  Kommandotaarn  254 — 127  Mm.,  Panserdæk  med  19  Mm. 
De  ere  føWnde: 

»Skold«  (1869)  og  »Fenris«  (1872)  med  Depl.  240  Tons  og  260  Tons,  Længde  3i,9M., 
Brede  6,8  M.,  Dybg.  2,3  M.;  »Sk6ld«s  Hestekraft  17,  Fart  4  Knob,  »Fenris«  43  Hestes 
Kraft,  Fart  6  Knob. 
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l'ig.  1S2.   Kaiionb.iiid  at"  1.   Klasse,   »Bknda 


De  øvrige  7  Baade 
have  et  Deplacement 
af  460  Tons,   Længde 

39.7.  Brede  8  M., 
Dybg.  2,5  M.  De  erc 
gjorte  større,  lor  at  de 
kunde  faa  kraftigere 
Maskiner.  »Hildur« 
(1872)  og  »Gerda« 
(1873)  have  133  He- 
stes Kr.,  l-art  8  Knob; 
»Ulf«  (1873),  »Ber- 
særk« (1874),  »Bjorn«  (1874),  »Solve«  (1875),  og  »Tolke«  (1875)  have  155  Hestes  Kr., 
lart  8  Knob.  »Ulf«  og  »Berserk«  cre  armerede  med  i  12  Cm.  H.  K.,  2  57  Mm.  H.  K. 
og  2  Mitr.,  endvidere  have  disse  to  Baade  hver  i  Projektør.  Alle  de  øvrige  Baade  ere  ar- 
merede med  I  24  Cm.  B.  K.  og  2  Mitr.  Ingen  af  Baadene  have  Torpedoer.  De  have  i 
Signalmast  og  i  Skorsten. 

Af  Kanonbaade  I.  Kl.  haves: 

»Blenda«  (1874)  og  »Disa«  (1877)  med  Deplacement  500  Tons,  Længde  51,1  M., 
Brede  7,4  M.,  Dybg.  3  og  2,8  M.,  Maskinkraft  590,  I-art  11,5.  »Blenda«  er  armeret  med 
I  27  Cm.  B.  K.,  I  12  Cm.  B.  K.  og  i  Mitr.;  »Disa«  har  et  51  Mm.  Kommandotaarn  og 
er  armeret  med  i  15  Cm.  B.  K.,  i  12  Cm.  B.  K.,  2  57  Mm.  H.  K.,  2  Mitr.  —  »Urd« 
(1877),  »Rota«  (1878),  »Skagui«  (1878),  »Verdande«  (1878),  »Skuld«  (1879)  og  »Skåg- 
gald«  (1879)  have  et  Deplacement  af  536  Tons,  Længde  52,3  M.,  Brede  7,9  M.,  Dybg. 
3,3  M.,  Hestekraft  780,  Fart  13,5  Knob.  »Urd«  og  »Skagui«  ere  beskyttede  og  armerede 
som  »Disa«;  desuden  har  »Urd«  2  Projektører,  »Skagui«  i.  De  andre  Baade  erc  arme- 
rede som  »Blenda«. 

»Edda«  (1884)  har  i  27  Cm.  B.  K.,  i  13  Cm.  B.  K.,  2  38  Mm.  H.  K.,  2  Mitr.,  2  Pro- 
jektører. Deplacement  640  Tons,  Længde   56  M.,  Brede  8,2  M.,  Dybg.  3,1  M.,  Hestekraft 

960,  Fart  13,6. 

Alle  Baadene  ere  skon- 
nertriggede og  have  2  Skor- 
stene. 

Kanonbaad  II.  Kl.  »Svensk- 
sund« (1891)  er  armeret  med 
4  57  Mm.  H.  K.  Deplacement 
280  Tons,  Længde  38,3  M., 
Brede  7,9  M.,  Dybg.  3  .\I., 
Hestekraft  440,  Fart  12,5. 
Baaden,  der  har  i  Projektør, 
er  beregnet  paa  at  kunne  be- 
nyttes som  Bjergningsdam- 
per.  Isbryder  m.  m. 

Sverige  har  5  Torpedo- 
krysserc,     nemlig     »Ørnen« 

tig.    18;.   Torpedoknssercn   .fclnicn«.  (1896),   vjacob  BaggC«  (l  898), 

Opfindelsernes  Bog.  I.  18 
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»Claes  Horn«  (1898),  »Psilandcr«  (1899)  og  »Claes  Uggla«  (1899).  De  ere  armerede  med 
2  12  Cm.  H.K.,  4  57  Mm.  H.  K.,  i  fast  Stævnrør,  2  Projektører.  Deplacement  670  Tons. 
De  3  førstnævnte  have  følgende  Dimensioner:  Længde  67,7  M.,  Brede  8,2  M.,  Dybg.  3,1 
M.,  Hestekraft  4000,  Fart  19.  De  2  sidstnævnte  Længde  70,5  M.,  Brede  8,3  M.,  Dybg. 
2,7  M.,  Hestekraft  4500,  Fart  20,5. 

Vi  komme  dernæst  til  Torpedobaadene,  hvis  Detailler  vi  give  i  nedenstaaende  Tabel: 


Navn 

Byggeaar 

Armering 

Deplace- 
ment 

Længde 

Brede 

Dybg. 

Maskin- 
kraft 

Fart 

Nr.  I 

1884 

Nr.   3 
Nr.  5 

1886 
1886 

1  25   Mm.  Mitr., 

2  Stævnrør 

65 

34,8 

3,8 

2,0 

620 

18 

Nr.  7 

1886 

Nr.  9 
Nr.   II 

<u 

1893 
1894 

j  2  25    Mm.  Mitr.,   i 

■  Stævnrør,    i    Over- 

vandsapparat   agter 

86 

38,6 

4,3 

2,2 

850 

19 

s  Komet 

1896 

2  47  Mm.  H.  K.,   I 

S  Blixt 

1898 

Overvands  -  Stævn- 

^ Meteor 

1898 

rør,    I    Overvands- 

Stjerna 

1898 

apparat  agter 

Orkan 

Vind 

Bris 

under 

2   37  Mm.  H.  K.,  I 
Overvands  -  Stævn- 

92 

39 

4,8 

2,1 

1000 

23 

A. 

Bygning 

rør,    I    Overvands- 

B. 

apparat  agter 

Nr.  61 

1882 

I  25    Mm.  Mitr., 
I   Stævnrør 

34 

27,9 

3.6 

1,6 

350 

16 

Nr.  63 

1883 

■ 

Nr.  65 

1885 

Nr.  67 

1885 

125   Mm.  Mitr., 

^   Nr.  69 

1886 

2  Stæ^vnrør 

40 

30,6 

3,6 

1,8 

360 

i8,> 

rS  Nr.  71 
*  Nr.  73 

1890 
1890 

w  25    Mm.  Mitr.,   i 

Nr.  75 

1892 

0 

Stævnrør,    i    Over- 

40 

30,6 

3,5 

1,9 

450 

19 

Nr.  77 

1892 

vandsapparat   agter 
I   37  Mm.  H.  K.,  I 

Nr.  79 
Nr.  81 

under 
Bygning 

Stævnrør,   i   Over- 
j  vandsapparat    agter 

— 

— 

— 

Chefsfartøjet  »Drott«  (1877),  armeret  med  4  45  Mm.  H.  K.,  630  Tons  Deplacement, 
960  Hestes  Kr.,  13  Knobs  Fart.  Det  er  skonnertrigget,  har  3  Skorstene  og  benyttes  som 
Kongeskib. 

Den  svenske  Flaade  har  endeho-  et  ret  betvdehgit  Antal  Øvelses-  00;  Skoleskibe.  Som 
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Rekrut-  og  Aspirantskibc  benyttes  Sejlkorvetten  >Norrk6ping  og  Skruekorvetten  /Bal- 
der«. Til  Kadetskib  anvendes  Skruekorvcttcn  »Saga«,  Til  Torpedoskoleskib  »Ran«.  Til 
Øvelse  for  Skibsdrenge  haves  Sejlbriggerne  »Gladan«,  »Falken«,  »Najaden«  og  under 
Bygninger  »Jarramas«.  Endnu  haves  følgende  Øvelsesskibe:  Skruckorvet  med  lukket 
Batteri  »Freja«  og  Skruekanonbaadene  II.  Kl.  »Sigrid«,  »Alf hild  .  og  »Gunhild«.  Trans- 
portfartojer  ere  Hjulbaaden  »Skoldnion«  og  Skruebaaden  »Kåre«.  Til  Mineudlægning 
haves  Kabelbaaden  »Lågg  ut«.  Som  Kaserneskibe  haves  endelig  6  ældre  Skibe. 


\'ille  vi  anstille  en  Sammenligning  mellem  de  tre  skandinaviske  Flaaders  Styrkefor- 
hold, da  er  det  ikke  nok  at  se  hen  til  Skibenes  Antal,  man  maa  ogsaa  tage  i  Betragt- 
ning deres  Beskyttelse,  Armering  og  Fart.  En  Sammenligning  vil  da  bedst  kunne  anstilles, 
naar  Skibene  indordnes  paa  følgende  Maade: 


A.  Panserskibe 

I.  Danmark 


Størrelse 

Antal 

Sværeste   Panser  i 
Millimeter 

Antal  Kanoner 

Antal 
Tor- 
pedoer 

Gennem- 

Tons 

paa  Skib 

for  Skyts 

over 
20  Cm. 

12-15 

Cm. 

mindre 

Skyts 

snits-Fart 

over  4000 
3000 — 4000 
2000 — 3000 

i 

I 

4 

348 
222 
138 

293 
219 
209 

5 
8 

6 

4 
8 

7 

I  I 
42 

34 

4  ■ 

7 

4 

i3'5 

14 

12,8 

Antal 

Gennemsnit 
for  alle  Skibe 

8 

198 

224 

19 

19 

87 

I) 

n.4 

II.  N 

orge 

3000 — 4000 

4 

204 

203 

8 

24 

40 

8 

16,5 

under  2000 

1 

4 

'34 

307 

8 

16 

7'7 

Antal 

8 

8 

32 

56 

8 

Gennemsnit 

for  alle  Skibe 

169 

255 

12,1 

III. 

S\ 

•enge 

3000 — 4000 

10 

313 

17 

61 

146 

17 

I  6,2 

under  2000 

i 

n 

140 

474 

13 

4 

32 

0 

7.3 

.•\ntal 

23 

30 

65 

178 

17 

Gennemsnit 

for  alle  Skibe 

179 

339 

/ 

1 1,2 

i8* 
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B.  Andre  Skibe  og  Fartøjer  til  egentlig  Krigsbrug. 


Torpedo- 

Krvssere 

Kanonbaade 

kryssere 

éUer 

Divisions- 

baade 

Torptdo- 
baade  *) 

Danmark 

! 

5 

8 

I 

24 

Norge 

r*"*) 

13***) 

0 

22 

Sverige 

o 

10 

5 

26 

Undersøges  Forholdet  mellem  den  danske  og  den  norske  Flaades  Styrke,  udviser 
altsaa  Tabellen,  at  Antallet  af  Panserskibe  er  det  samme,  men  de  danske  Skibe  ere  gen- 
nemgaaende  større,  noget  stærkere  pansrede  og  noget  hurtigere.  Det  er  de  norske  Mo- 
nitorer, der  bringer  Gennemsnitstallene  noget  ned,  hvorimod  de  4  saakaldte  Panserbaade 
ere  hurtigere  end  de  danske  Skibe  og  næsten  lige  saa  godt  beskyttede  som  disse.  De 
danske  Skibes  Artilleri  er  noget  kraftigere  og  talrigere,  undtagen  hvad  Mellemkalibrene 
(12 — 15  Cm.)  angaar,  og  der  er  i  de  norske  Skibe  lagt  bet^^delig  Væ^gt  paa  det  hurtig- 
skydende Skyts,  hvis  Virkning  viste  sig  saa  overvældende  i  Kampen  ved  Sanjago  de 
Cuba. 

Hvad  de  øvrige  Krigstyper  angaar,  har  Danmark  et  større  Antal  Kryssere,  men  dette 
opvejes  til  Dels  ved,  at  Norge  har  flere  Kanonbaade,  enkelte  endog  noget  beskyttede.  Tor- 
pedoflaaden  er  omtrent  ens. 

I  det  hele  vil  man  finde,  at  Norge,  som  for  faa  Aar  siden  var  Danmark  betydelig 
underlegen,  nu  er  kommet  meget  nær  paa  Højde  med  Danmark  i  krigsmaritim  Hen- 
seende. 

Vende  vi  os  dernæst  til  Sverige,  vil  man  se,  at  dette  Land  har  et  betydehg  større 
Antal  Panserskibe  end  Danmark.  Dette  skyldes  dog  for  en  stor  Del,  at  Sverige  har  ad- 
skillige ældre  og  mindre  Panserskibe,  der  vel  ere  ganske  godt  beskyttede,  men  meget 
langsomme  og  kun  egnede  til  Havneforsvar  og  Skærgaardskamp.  Tages  disse  Skibe  ikke 
med  i  Betragtning,  har  Sverige  et  Par  Panserskibe  mere  end  Danmark,  heri  dog  med- 
regnet de  under  Bygning  værende  Skibe.  De  svenske  Skibe  ere  gennemgaaende  noget 
bedre  beskyttede  end  de  danske,  deres  svære  Artilleri  er  næsten  lige  saa  stort,  men  Ar- 
tilleriet af  Mellemkaliber  (det  sekundære  Artilleri)  og  det  mindre  Skyts  ere  de  danske 
Skibes  betydelig  overlegen.  Hvad  de  øvrige  Skibe  angaar,  kunne  de  to  Flaader  vel  om- 
trent stilles  lige.  Medens  Danmark  har  5  Kryssere,  Sverige  ingen,  er  Forholdet  lige  det 
omvendte  med  Torpedokryssere.  Man  er  i  det  hele  i  Sverige  lige  som  i  Norge  gaaet 
stærkt  frem  i  Retning  af  at  udvikle  Flaaden,  og  man  ser,  at  de  forenede  Rigers  samlede 
Flaader  nu  ere  den  danske  Flaade  langt  overlegne. 

Men  hertil  maa  dog  endnu  føjes  den  Bemærkning,  at  de  tre  nordiske  Riger  tilsammen 
kunne  møde  op  med  en  ganske  respektabel  Styrke  paa  Søen. 


*)   De   mindre  Torpedobaade  ikke  medregnede. 
'*)  Hjælpekrysser. 

*")  Enkelte    af   disse  have    ingen    Panscrbeskyttelse.    De   i6   ^die   Kl.   Baade  ere    ikke    medregnede,  da    de    kun  ere  at  ringe 
Betydning. 


Skibsbygning  og  Sejlskibstyper. 

Flag  og  Signaler  til  Søs.  —  Fyrvæsen.  —  Lodsvæsen.        Redningsvæsen. 

Bjergningsvæsen. 

Det  første,  der  iiiaa  gøres,  naar  et  Skib  skal  bygges,  er  at  udarbejde  tre  Gennem- 
snitstegninger: den  første  af  disse,  Spantetegningen,  faar  man  ved  at  tænke  sig  et  lod- 
ret Snit  lagt  gennem  den  bredeste  (midterste)  Del  af  det  Skib,  man  agter  at  bygge.  Det 


Fig.   184.  Skib  under  Bygning 
(Spantetegningen). 


Fig.    185.    Sidetegning. 
Fig.    186.    Plantegning. 


Fig.   187.    Spanteiejsning. 


midterste  Spant  eller  Middelspantet   bliver  da   den  1-lade,  indenfor  hvilken  alle  de  andre 
Spanter   optrækkes.    Paa  den   anden  af  disse  Gennemsnitstegninger,  den  saakaldte  Side- 


22; 


OPFINDELSERNES  BOG 


tegning,  lægges  der  med  bestemte  Mellemrum  Linier  gennem  hele  Længden  af  Skibets 
Midte  fra  for  til  agter.  Paa  den  tredie  Gennemsnitstegning,  Plantegningen,  hvor  man 
tænker  sig  Skibsskroget  set  lodret  fra  oven,  anbringes  der  vandrette  Snit,  der  kaldes 
Vandlinier. 

Ved  disse  Tegninger,  der  udarbejdes  af  Skibsbygmesteren,  bestemmes  det  nye  Skibs 
Størrelse  og  Former  aldeles  nøjagtigt,  og  lige  saa  nøjagtigt  maa  der  nu  bygges  efter 
dem. 

Ved  et  Skibs  Bygning  skelner  man  i  Almindelighed  mellem  tre  Ho^'edafsnit:  naar  det 
er  sat  i  Spant,  naar  det  er  klædt  udvendigt,  og  naar  det  indre  er  fuldført, 

Paa  Værftet,  hvor  Skibet  bygges,  findes  de  saakaldte  Beddinger,  store,  skraanende 


Fig.   1 88.  Skib  under  Bygning:  Udsnit  af  en  Korvet 
med  luliket  B.-itteri. 


Fig.    189.   Skib  under  Bygning:  Udsnit  af  et 
Jærnpanserskib. 


Gulve  med  et  ganske  overordentlig  solidt  Underlag,  da  de  skulle  væn'e  i  Stand  til  at 
bære  den  hele  Vægt  af  Skibet,  medens  det  er  under  Bygning. 

I  Beddingens  Længderetning  ligge  Stabelblokkene,  det  vordende  Skibs  nærmeste 
Underlag;  de  ere  højest  længst  oppe  paa  Land  og  blive  lavere  og  lavere  ned  mod  Vandet. 

Hvad  enten  Skibet  bygges  af  Træ  eller  Jærn  (Staal),  maa  det  selvfølgehgt  sammen- 
sættes af  en  stor  Mæno-de  forskellig-e  Dele,  som  maa  tildannes  med  den  alier  største  Om- 
hyggelighed  for  derefter  paa  Beddingen  at  kunne  forenes  til  et  sammenhængende  Hele. 

Træ  anvendes  endnu  bestandigt  i  stort  Omfang  som  Materiale  i  Handelsskibe;  me- 
dens Jæn-n  (Staal)  dog  vinder  stigende  Indgang  ogsaa  i  Handelsilaaderne,  har  det  saa 
godt  som  fortrængt  Træet  som  Materiale  i  Krigsskibsbygninger,  og  uden  Jæ'rnet  som 
Materiale  vilde  det  slet  ikke  have  været  muligt  at  bygge  de  Kolosser,  som  nu  svømme 
paa  Havet. 

Efter  de  Erfaringer,  der  høstedes  under  den  japanesisk-kincsiske  Krig  og  under  den 
amerikansk-spanske  Krig,  er  Anvendelsen  af  Træ  om  Bord  i  Krigsskibe  nu  bleven  redu- 
ceret til  det  mindst  mulige. 
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Naar  Skibet   er  færdigbygget,   hvad   selve    Skroget  angaar,   sættes  det  i  Vandet,  idet 

det  bringes  til  at  glide  ned  ad  Stabelblokkene  og  ud  i  Vandet  —  det  løber  af  Stabelen. 

I  Almindelighed  er  der  dog  endnu  en   stor  Mængde  Arbejder  at  udføre,  inden  Skibet 


Fig.    191.  Norsk  Barkskib  mtd 
dobbelte  Mærssejl. 


Fig.   192.   Lugger 
eller  Chasse-marée. 


Fig.    195.  Fransk  Brig. 


efter  at  være  bleven  sat  i  Vandet  kan  begynde  sin  \'irksomhed  enten  i  Handelens  eller 
Krigens  Tjeneste.*) 

Medens   der   nu  ikke   længere  bygges  Sejlskibe  til  Krigsbrug  (men  vel  som  Øvelses- 


Fig.    194.   Dansk  Fregatskib   med  enkelte  Mærssejl 


Fig.   195.   Russisk  tremastet  Skonnert. 


skibe  for  Befalingsmænd  og  Mandskab),  have  alle  Landes  Handelsflaader  endnu  fremdeles 
et  meget  stort  Antal  Sejlere  at  opvise,  og  mange  af  dem  ere  byggede  af  Jærn  eller 
Staal.**) 


Fig.    196.  Engelsk  Skonnertbrig.  Fig.   197.  Spansk  Felukke. 

Dampskibene  have  nu  i  Almindelighed  kun  en  meget  ringe  Takling,  der  nærmest  er 
beregnet    til   et    Slags    Rcservetjeneste   for  det  'Lilfælde,   at   der   skulde  tilstøde  et  eller 

*)  Af  maritimt  Koketteri  er  der  ved  en  enkelt  Lejlighed  sat  et  Krigsskib  i  Vandet,  saa  fuldstændigt  udrustet,  at  det  straks 
kunde  foretage  en  Prøvefart.  Dette  skete  saaledes  for  et  Par  Aar  siden  i  St.  Petersborg:  det  paagældende  Krigsskib  havde 
Dampen  oppe,  da  det  løb  af  Stabelen  og  foretog  umiddelbart  derefter  en  Fan  paa  Nevafloden. 

*•)  Af  Skibe  over  50  Tons  tæller  —  efter  Meddelelser  fra  »Bureau  Veritas«  for  1899 — 1900  —  Danmarks  Handels- 
flaade  1070  Skibe  med  en  Drægtighed  af  527701,  hvoraf  518  Dampskibe  med  388670  Tons  Drægtighed;  Norges  Han- 
delsflaade  2965  Skibe  med  en  Drægtighed  af  1629227,  hvoraf  657  Dampskibe  med  672549  Tons  Drægtighed;  Sveriges 
Handelsflaa  d  e  1920  Skibe  med  en  Drægtighed  af  617  530  Tons,  hvoraf  497  Dampskibe  med  339879  Tons  Dr.-egtighed. 
—  Samtlige  Handelsflaader  tælle  27867  Sejlskibe  (8347626  Tons)  og  11456  Damp.skibe  (19  811  382  Tons).  Englands  Han- 
delsflaade  btstaar  af  7706  Sejlskibe  (2662  168  Tons)  og   5453   Dampskibe  (11  093  S07   Tons). 


FLAG  OG  SIGNALI-R  TIL  SØS 
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andet  Uheld,  saa  som   Bræk   paa   Maskinen   eller   Skruen,   noget,  der   hænder  ikke   saa 
ganske  sjældent;  absolut  intet  Dampskib  kan  vide  sig  luldt  sikkret  mod  saadanne  Uheld. 


Fig.   198.  Amerikansk 
Fore  and  aft  Skonnert. 


Fig.    199.  Skonnert.  Fig.   200.  Tysk  Galease. 


Ved  mange  Lcjhgheder  kunne  Sejlene  ogsaa  bidrage  væ'senligt  til  at  »støtte«  Damperen 
under  Farten.  Sejlskibene  ere  derimod  fremdeles  taklede  som  hidtil,  forskelligt  efter  de 
forskellige  Klasser  af  Skibe,  hvoraf  de  hosstaaende  Afbildninger  giver  nogle  Prøver. 


Fig.  201.  Hollandsk  Kuf. 


Fig.  202.  Dansk  Jagt. 


Fig.   205.   \orsk  Kutter. 


Fig.  204.  Svensk  Slup. 


Flag  Og  Signaler  til  Søs.  Naar  Skibet  er  ude  paa  det  aabne  Hav,  har  det  i  Almin- 
delighed ikke  sit  Flag  vajende,  saaledes  som  naar  det  ligger  i  en  fremmed  Havn;  men 
naar  andre  Skibe  vise  sig,  kommer  Flaget  op  og  er  at  betragte  som  en  Opfordring  til, 
at  ogsaa  de  andre  skulle  vise  deres  Flag.  Ethvert  Koffardiskib  er  derhos,  i  det  mindste  i 
Krigstid,  forpHgtet  til  at  hejse  sit  Flag,  naar  det  faar  et  Krigsskib  i  Sigte,  eller  det  pas- 
serer en  Fæstning,  hvorfra  der  vajer  Flag.  Forsømmer  Krigsskibet  sin  Pligt  i  saa  Hen- 
seende, vil  det  fiia  en  Paamindelse  i  Form  af  et  Skud  med  løst  Krudt,  og  hvis  det  ikke 
hjæ-lper,  vil  det  faa  et  skarpt  Skud  tæ-t  foranom. 

Naar  Krigsskibe  møde  hinanden,  salutere  de  hinandens  Flag  efter  nøje  bestemte 
Regler. 

Møder  et  Koffardiskib  et  Krigsskib,  hilser  det  ved  at  »kippe«  o:  ved  tre  Gange  at 
hejse  og  hale  Flaget  ned. 

Er  Flaget  paa  halv  Stang,  betyder  det  Dødsfald  om  Bord,  og  er  det  bundet  sammen 
paa  Midten  eller  hejst  i  omvendt  Stilling  (»i  Sjov«),  betegner  det,  at  Skibet  er  i  Fare; 
det  Skib,  der  bennerker  dette  Nødsignal,  forlader  straks  sin  Kurs  for  at  tilbyde  sin 
Hjælp. 

Man  har  opfundet  en  særlig  'Fclegrafi  med  forskelligartede  Flag  for  at  kunne  meddele 
sig  til  Søs.  Man  vil  kunne  forstaa,  at  det  maa  være  meget  behageligt  for  Skibe,  der 
mødes,  at  kunne  sende  hinanden  Meddelelser  paa  ret  betydelig  Afstand,  og  saadanne 
Flagsignaler  kunne  i  klart  Vejr  ses  i  en  Afstand  af  indtil  5  K\'artmil  (i  Kvartmil  er  hen 
imod  2  Kilometer). 

Naar  Skibe  møde  hinanden  paa  Havet,  meddele  de  i  Almindehghed  uoplordret  deres 
»Kendingsmærke«,  hvorfra  de  komme,  hvorhen  de  gaa  samt  Læmgdc  og  Brede,  hvor- 
under de  befinde  sig. 

Hvert  Skib  i  de  civiliserede  Landes  Flaadcr  har  sit  eget  Signal,  og  det  er  da  let  gjort 
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ved   at   slaa   efter  i  I'ortegnclsen    over  alle  civiliserede   Nationers  Skibe  at  finde   Skibets 
Navn,  Hjemsted,  Drægtighed,  Maskinkraft  o.  s.  v. 

For  en  Krigsflaade  er  det  naturligvis  meget  vigtigt  at  have  et  vel  udviklet  Signalsy- 
stem, der  arbejder  baade  sikkert  og  hurtigt.  Ved  Siden  af  de  almindelige  Signaler  findes 
der  ogsaa  en  Del  licmmelige,  der  kun  kendes  af  Officererne. 

Den  bekendte  Kaptajn  Marryat  havde  i  sin  Tid    udarbejdet   et   Signalsystem   med  lo 

Flag,  et  saakaldt  Telegrafiiag,  et 
Rendez-vous-Flag  og  4  Vimpler, 
og  med  disse  kunde  der  gives  ikke 
mindre  end  5850  forskellige  Sig- 
naler. Der  klæbede  dog  visse  Mang-- 
ler  ved  dette  System,  og  i  1864 
bleve  derfor  England  og  Frankrig 
enige   om   et   n)^!  System  med   18 


Signalflag,  et  for  hver  af  de  18 
første  Konsonnanter  i  Alfabetet; 
dette  System  er  nu  almindelig  an- 
taget og  tilsteder  ikke  færre  end 
78  642  Kombinationer ;  en  Haand- 
bog  indeholder  Signalernes  Bet5'd- 
ning  paa  det  Sprog,  der  tales  om 
Bord. 

Til  Søs  gives  der  endvidere  Sig- 
naler ved  Hjælp  af  Klokker,  Horn, 
Dampfløjter,  Sirener  eller  Kanon- 
skud, om  Natten  tillige  ved  Bhnk- 
fyr,  Opsendelse  af  Raketter  eller 
Afbræmding  af  forskelligt  farvede 
Blus. 

Det  er  bekendt,  hvor  vanskeligt 
det  er  med  det  blotte  Øre,  uden 
Hjælp  af  Lydledere,  nøjagtigt  at  an- 
give Retningen,  hvorfra  en  Lyd 
eller  Tone  kommer.  Den  bekendte 
Tankelæser  Stuart  Cumbcrlane 
har  ved  sine  Forestillinger  ofte 
givet  særdeles  overraskende  Beviser 
paa,  hvorledes  Folk  med  tilbundne  Øjne  tage  fejl,  naar  de  skulle  betegne  den  Retning, 
hvor  de  tro  at  høre  Lyden.  Lignende  Skuffelser  ere  ogsaa  Sømændene  udsatte  for,  naar 
de  i  taaget  Vejr  høre  Signaler  fra  Skibe  eller  Fyrtaarne.  Det  er  unødvendigt  at  gøre  op- 
mærksom paa,  hvor  skæ-bnesvangre  slige  Skuffelser  kunne  blive.  Man  har  derfor  udtænkt 
mange  Slags  Hjælpemidler  til  at  opfange  Signaler  paa  Havet  eller  til  i  Afstand  at  kunne 
høre  Skruen  paa  Skibe,  der  ere  i  Fart,  og  til  at  bestemme  den  Retning,  hvorfra  de  komme. 
Vi  behøve  kun  at  erindre  om  Kryptofonen,  der  for  nogle  Aar  tilbage  blev  almindelig 
omtalt  og  beskreven. 

Eofonen  er  en  amerikansk  Opfindelse;  den  skal  tjene  til   at   opfange  Signalerne  og 


Fig.  205.  Eofonen. 
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angive  den  Retning,  hvorfra  de  gives.  Lydsøgeren  A  (Lig.  205)  anbringes  paa  en  lodret 
Valse,  der  naar  op  over  Dækket,  og  kan  ved  et  Haandhjul  C  drejes  inde  fra  Kahytten.  I 
begge  de  udhulede  Sideflader  paa  Lvdsøgeren  ligge  de  ørelignende  Lydinodtagerc,  som 
erc  forbundne  med  bøjelige  Rør  eller  Læderslanger,  der  lede  den  opfangede  Lyd  videre 
og  gennem  Apparatet  forplante  Lyden  til  den  lyttende  Persons  Øre.  Kommer  Lyden  fra 
højre  Side,  høres  den  med  det  højre  Øre;  drejes  nu  Lydsøgeren  til  højre,  liøres  Lyden 
paa  et  vist  Punkt  ogsaa  i  det  venstre  Øre  og  forsvinder  fra  det  højre,  naar  Lydsøgeren 
drejes  endnu  mere  til  venstre.  Lydens  virkelige  Retning  er  indstillet,  naar  Lyden  høres 
samtidigt  med  begge  Øren.  Denne  Retning  angives  paa  Kompasskiven  B  af  en  Viser, 
som  er  fastgjort  i  Valsen  over  denne.  —  Eofonen  blev  først  prøvet  paa  Panserskibet  »In- 
diana« og  skal  have  angivet  Lydretningen  nøjagtigt  indtil  en  Brøkdel  af  en  Kompasstreg, 
altsaa  et  meget  tilfredsstillende  Resultat.  Heldige  Forsøg  erc  ogsaa  blevne  gjorte  med 
Eofonen  paa  Damperen  »Halifax«,  hvis  Kaptajn  dog  har  gjcMt  den  Erfiiring,  at  Lydsøgcren 
skal  rage  saa  højt  som  muligt  op  over  Dæ'ksbygningcrne,  eller  ogsaa  maa  anbringes  saaledcs, 
at  Lj'dbølgerne  ikke  afledes  af  disse,  inden  de  naa  ind  i  Eofonen. 

I  den  aller  seneste  Tid  er  der  anstillet  Forsøg  med  Telegrafering  uden  Traad  (Mar- 
conis System)  fra  Skib  til  Skib,  og  disse  Forsøg  synes  at  love  tilfredsstillende  Resultater. 

Man  hører  ofte  Folk  udtale  deres  Forbavselse  over,  at  der  næsten  daghg  finder  Skibs- 
sammenstød  Sted  ude  paa  aaben  Sø,  skønt  Havet  skulde  synes  stort  nok  til  at  umulig- 
gøre saadanne  Katastrofer.  Forbavselsen  kan  synes  berettiget,  men  bringer  ikke  de  sør- 
gelige Fakta  ud  af  Verden. 

De  hyppigste  Aarsager  til  Skibssammenstød  erc  Taage  og  slet  Udkig. 

Naar  to  Skibe  komme  hinanden  i  Møde  i  taaget  Vejr  eller  ved  Nattetid  og  ikke  op- 
dage hinanden,  førend  de  kun  cre  et  lialvt  hundrede  Meter  eller  endnu  mindre  fra  hin- 
enden, ville  deres  Førere,  selv  om  Skibene  ikke  gaa  med  stærk  Fart,  blot  have  nogle  faa 
Sekunder  til  at  foretage  de  nødvendige  Manøvrer  for  at  undgaa  Sammenstødet. 

Ganske  vist  anvender  man  Nat-  og  Taagesignaler,  men  disse  ere  ikke  altid  tilstræ*k- 
kelige:  Stormen  kan  overdøve  Lydsignalerne,  Lanternerne  kunne  slukkes  i  det  afgørende 
Øjeblik  eller  endog  give  Anledning  til  de  ulykkeligste  Misforstaaelser,  thi  Lanterner  ere 
navnliij  i  Taao-e  meo-et  vildledende  ved  Bedømmelse  af  Afstande:  som  oftest  tror  man 
dem  læmgere  borte,  end  de  i  Virkeligheden  ere,  eller  man  holder  ikke  af  for  dem,  før- 
end det  er  for  sent. 

Der  er  givet  meget  nøjagtige  Bestemmelser  for,  hvorledes  Skibe  have  at  forholde  sig 
i  rum  Sø,  og  hvilke  Signaler  de  skulle  give  i  Tilfælde  af  Taage  enten  ved  Dag  eller 
ved  Nat. 

Skibslanternerne,  der  skulde  holdes  tændte  fra  Solnedgang  til  Solopgang,  bestaa  af 
en  grøn  Lanterne  paa  Styrbords  (højre),  en  rød  paa  Bagbords  (venstre)  Side,  og  for 
Dampskibes  Vedkommende,  naar  de  ere  under  Damp,  desuden  en  hvid,  klar  Lanterne, 
der  skal  lyse  saa  stærkt,  at  den  i  en  mørk,  ikke  taaget  Nat  kan  ses  i  en  Afstand  af  mindst 
5  Kvartmil;  Skibenes  Sidelanterner  skulle  have  en  Lyskreds  af  10  Kompasstregers  Stør- 
relse og  være  forsynede  med  i  Meter  lange  Skæ-rme  paa  den  indre  Side,  saa  at  man  paa 
højre  Side  ikke  kan  se  det  røde  Lys  samtidigt  med  det  grønne,  og  omvendt,  og  disse 
Lanterner  skulle  være  saa  stærke,  at  de  en  mørk,  klar  Nat  kunne  ses  paa  mindst  2  Kvart- 
mils Afstand.  Dampskibenes  Toplanterne  skal  belyse  20  Kompasstreger  og  være  synlig 
forfra  og  fra  Siderne  men  ikke  bagfra. 
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Naar  Skibene  ligge  til  Ankers,  skulle  de  fra  Solnedgang  til  Solopgang  føre  et  hvidt, 
klart  Lys,  der  er  anbragt  i  en  nærmere  bestemt  Højde  over  Dækket,  og  som  kan  ses 
fra  alle  Sider  i  i   K\-artmils  Afstand. 

Der  er  givet  meget  bestemte  Regler  for,  hvorledes  Skibe  skulde  holde  af  for  hinan- 
den; viser  der  sig  rødt  Lys  om  Styrbord  eller  grønt  Lys  om  Bagbord,  gælder  det  om  at 
være  paa  sin  Post,  da  de  to  Skibes  Kurslinier  i  saa  Fald  skære  hinanden;  ser  man  der- 
imod rødt  Lys  om  Bagbord  eller  grønt  Lys  om  Styrbord,  er  der  ingen  Fare  paa  Færde, 
og  man  kan  rolig  holde  sin  Kurs.  Naar  to  Skibe  se  hinandens  røde  og  grønne  Lys  sam- 
tidigt ret  foran  sig,  vide  de,  at  de  styre  lige  paa  hinanden ;  de  skulle  da  begge  holde  til 
højre  og  passere  hinanden  paa  den  Bagbords  Side. 


Fig.  2oé.  Indre  Thorungens  Fyr  ved  Ind- 
løbet til  Arendal  (42  Meter  højt). 


Fig.  207.  Ydre  Tliorungens  Fyr  ved  Ind- 
løbet til  Arendal  (42  Meter  højt). 


Fyrvæsen.  Allerede  meget  langt  tilbage  i  Tiden  har  man  anvendt  Baal  til  Vejled- 
ning for  de  Søfarende;  saaledes  skal  kun  nævnes  det  henved  60  Meter  høje  Fyrtaarn, 
der  under  Kong  Ptolemæus  ved  Aaret  300  f.  Kr.  blev  opført  ved  Indløbet  til  Alexandria; 
det  fondtes  endnu  i  det  12te  Aarhundrede;  endvidere  Fyrtaarnet  ved  Coruiia  i  Spanien, 
der  skal  være  anlagt  af  Fønikerne  og  gør  Tjeneste  den  Dag  i  Dag,  naturligvis  i  forbed- 
ret Skikkelse. 

I  den  anden  Halvdel  af  det  i6de  Aarhundrede  fik  det  daværende  danske  Rige  sine 
tre  første  Fyr,  nemUg  paa  Skagens  Rev,  paa  Anholt  og  paa  Kullen. 

Selvfølgelig  var  det  Slags  F3a'  ganske  overordentlig  tarvelige  i  Sammenligning  med, 
hvad  vor  Tid  byder  —  og  de  vare  lige  saa  tarvelige  i  Sammenligning  med  Oldtidens 
mægtige  Fyrtaarne:  Lyset  frembragtes  simpelt  hen  ved  at  stikke  Ild  paa  Brænde,  som 
var  anbragt  i  et  Slags  stor  Jærnkurv,  og  denne  var  enten  hensat  paa  Jorden  eller  op- 
hængt under  en  stor  Vippestang;  naar  der  skulde  lægges  frisk  Bræ^nde  til,  lod  man  Vip- 
pen gaa  ned,  og  derefter  lod  man  den  gaa  op  igen;  omtrent  ved  Aaret  1650  begyndte 
man  at  anvende  Kul  til  disse  Fyr.  Betegnende  for  den  Tids  Søfartsforhold  er  det,  at  det 
for  de  første  danske  Fyr  var  paabudt,  at  de  skulde  holdes  tændte  fra  Marts  til  St.  Mor- 
tensdag fra  en  Time  efter  Solnedgang  til  Solopgang. 

Ved  Færder  i  Norge  indrettedes  der  Aar  1696  et  Kulfyr,  en  stor  Jan'nkurv,  der  stod 
paa  selve  Klippen. 
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Var  det  Regn  eller  Storm,  \ildc  1-yrene  mange  Gange  ikke  brænde,  og  der  blev  da 
indført  den  væsentlige  Forbedring,  at  I-'yrkurven  blev  [anbragt  i  et  rummeligt  Glashus, 
og  endnu  Aar  1838  var  Fyret  paa  Anliolt  indrettet  paa  denne  Maade. 

Hvor  Anskatlclsen  af  Bnænde  og  Kul  var  forbunden  med  betydelige  Omkostninger, 
bnvndtc  man  i  det  Sted  forskellige  fede  Olier  eller  Talglys. 

Anvendelsen  af  Spejle  betegner  et  meget  va^senligt  Fremskridt  paa  Fyrva-scncts  Om- 
raade.  Lamperne,  som  benvttedes  i  disse  Spejle  havde  flade  V'æ'gcr  og  var  ikke  forsynede 
med  Glas,  saa  at  de  altsaa  vare  tilbøjelige  til  at  ose  stærkt,  og  de  opstilledes  i  fiere  Ræ-k- 
ker  med  Spejle  bag  ved. 

Da  Rundbræ-n- 
deren  *)  og  Lampe- 
glasset **)  vare  op- 
fundne, blev  det 
muligt  at  konstru- 
ere Fyr,  som  bety- 
deligt overgik  alt, 
hvad  man  hidtil 
havde  kendt. 

Udviklingen  fo- 
regik nu  i  et  tem- 
melig hurtigt  Tem- 
po, og  det  varede 
ikke  Længe,  førend 
der  konstrueredes 
mæ^gtige  Fyrlamper 

med  Brændere, 
hvori   der   var   an- 
bragt Væ'ger  i  kon- 
centriske Krese 
uden  om  hverandre. 

Den  næste  Op- 
gave ,    der    maatte 


Fig.  208.  byrtaarnet  paa  Klippen   I.illc   Færder  ved  Mundingen  at  Kristiania   Fjord, 

46  Meter  liøjt. 


løses,  naar  Fyret  skulde  væ-re  i  Stand  til  at  kaste  det  mest  mulige  Lys  ud  i  den  ønskede 
Retning,  var  at  konstruere  fuldt  tilfredsstillende  Spejle;  ved  det  parabolske  Spejl  løses 
Opgaven,  men  dog  kun  til  Dels,  thi  Lampens  Flamme  er  jo  ikke  noget  matematisk 
Punkt;  den  har  jo  endog  en  forholdsvis  ret  betydelig  Udstræ'kning.  Det  parabolske  Spejl 
udsender  derfor  et  meget  stæ-rkt  KæTnelys  og  et  svagere  Sidelys. 

I  Stedet  for  Hulspejl  bag  Lampen  kan  man  anvende  en  Glaslinse  foran  Lampen; 
Lysvirkningen  vil  teoretisk  bUve  den  samme.  Men,  var  der  Tale  om  store  Lamper,  som 
der  brugtes  til  Fyr,  maatte  Linsen  have  en  meget  betydelig  Størrelse,  stor  Diameter  og 
anselig  Tykkelse,  og  den  Omstæ-ndighed,  at  Glasset  i  Midten  af  en  Linse  med  et  Gen- 
nemsnit af  f.  Eks.  65  Cm.  maatte  blive  mindst  7  Cm.  tykt,  vilde  have  til  Følge,  at 
en  betydelig  Del  af  LysmæMigden  blev  absorberet.  Denne  Vanskelighed  blev  overvunden 


')  Fysikeren  Argand  f.   1753,  d.   180}. 
*)  Omtrent  Aar  1750. 
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af  Englænderen  Brewster,  *)  som  opfandt  den  saakaldte  mange  bælte  de  (polyzonale) 
Linse,  der  yderligere  forbedredes  af  Franskmanden  Fresnel.  **)  En  saadan  Linse  be- 
staar  af  forskellige  Stykker:  en  mindre  Midtlinse,  der  er  omgiven  af  et  mindre  eller 
større  Antal  koncentriske  og  prismatiske  Glasringe,  som  ere  stillede  saaledes,  at  de  i 
Forening  have  samme  lysbrydende  Virkning  som  en  eneste  Linse  af  Størrelse  som  alle 
disse  Prismestykker  tilsammen  tagne;  men  de  indeholde  en  langt  mindre  Glasmasse,  saa 
at  der  altsaa  absorberes  betydeligt  mindre  Lys. 


Fig.  209 — 210.  Fyrlanterner. 

Et  første  Klasses  Fyr  har  otte  af  dette  Slags  Prismevægge,  og  Lyskilden  befinder  sig 
i  Midten  af  det  saaledes  dannede  Rum.  Over  og  under  dette  ottekantede  Prismebælte  er 
der  anbragt  Spejle  eller  Prismer  i  saadan  StiUing,  at  de  opfange  de  Lysstraaler,  der  fra 
Lyskilden  gaar  op  ad  og  ned  ad,  og  kaste  dem  ud  i  samme  Retning  som  det  egentlige 
Lysbundt. 

Hvis  Fyret  ikke  skal  lyse  Horisonten  rundt,  anbringes  der  bag  Lyskilden  et  Hulspejl 
eller  Prismer  bestemte  til  at  kaste  Straalerne  tilbage  til  Brændpunktet. 


*)  Sir  David  Brewster,  skotsk  Fysiker  f.  1781,  d.   iS 
*')  Augustin  Jean  Fresnel  f.   1788,  d.   1827. 
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Som  Lyskilde  benyttes  enten  Lamper,  hvori  der  brændes  Olie  (enten  vegetabilsk, 
animalsk  eller  mineralsk),  som  oftest  Paratin,  eller  Gasblus  eller  elektrisk  Lys. 

I  den  seneste  Tid  synes  man  tilbøjelig  til  at  gaa  over  til  at  benytte  det  Auerske  Gas- 
glødelys  som  Lyskilde  i  Stedet  for  Klektricitet ;  Glødelvset  er  jo  langt  billigere  end  det 
elektriske,  og  man  vil  saaledes  med  samme  Udgift  kunne  underholde  et  større  Antal  Tyr 
med  Gasglødelamper,  der  ganske  vist  ikke  have  fuldt  saa  stor   Lvsstvrke  som   elektrisk. 

I  Danmark  findes  kun  et  eneste  elektrisk  Tyr:  Hanstholm,  der  blev  tændt  1889  og 
en  Tid  lang  var  det  kraftigste  af  alle  eksisterende;  nu  er  det  allerede  langt  overfløjet  af 
forskellige  engelske  og  franske. 


Fig.  211.    Ry  vingens  Fyr. 

I  Norge  findes  der  ogsaa  et  elektrisk  Fyr:  Ryvingen  ved  Mandal.  Det  er  et  prægtigt 
Fyr,  hvis  AnUvg  har  kostet  236000  Kroner.  Linseapparatet  er  anbragt  paa  Toppen  af  et 
22  Meter  højt  Taarn,  der  staar  paa  en  33  Meter  høj  Klippe.  Det  er  et  Lynblinkfyr,  hvor- 
om længere  nede. 

Fyrene  have  jo  til  Opgave  at  vejlede  den  Søfarende  og  maa  være  saaledes  anbragte, 
at  de  sæ-tte  ham  i  Stand  til  hurtigt  o^  sikkert  at  bestemme  sin  Plads:  de  maa  derfor  væ-re 
lette  at  skelne  fra  hverandre,  saa  at  Forvekslinger  ere  udelukkede. 

Efter  deres  forskellige  Indretnin":  kunne  Fyrene  deles  i  fem  Klasser: 

Faste  Fyr,  der  vise  stadigt  og  uafbrudt  Lys,  benyttes  nu  ikke  mere  undtagen  i 
Havncfyr,  hvor  der  da  i  Almindelighed  ved  Anvendelsen  af  farvet  Glas  vises  rødt  eller 
grønt  Lys. 

Fast  Fyr  med  Blus.  For  at  afstedkomme  »Blussene«  lader  man  i  disse  Fvr  en  eller 
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flere  Linser  rotere  uden  om  Fvrets  foste  Linseapparat;  naar  Lysstraalerne  træft'e  Linsen, 
der  passerer  forbi,  samles  de  af  denne  og  Lyset  forstærkes  saaledes  for  en  Stund. 

Fast  Fyr  med  Formørkelse.  Her  indtræder  der  kortere  mørke  Perioder  efter  Lon- 
gere lyse,  og  Formørkelsen  tilvejebringes  enten  ved  at  lade  en  uigennemsigtig  Skærm 
rotere  rundt  omkring  det  laste  Fyr  eller  ved  at  lade  en  Hætte  gaa  ned  over  Fyret  med 
visse  nøjagtigt  bestemte  Mellemrum. 

Blinkfyr,  bvor  Linseapparatet  roterer  ved  Hjælp  af  et  Urværk,  saa  at  Lysbundterne, 
der  udgaa  fra  Linserne,  gaa  hele  Horisonten  rundt  og  saaledes  ses  med  visse  Mel- 
lemrum. 

Til  Blinkfyrenc  høre  de  saakaldte  Lyn  fyr,  der  utvivlsomt  ville  finde  stor  Anven- 
delse; de  vise  ganske  kortvarige  Blink  (mindst  Vio  Sekund),  der  gøre  Indtryk  af  Lyn, 
og  følges   af  længere,   men   dog  meget   korte    mørke  Perioder  (nogle  faa  Sekunder).  *) 

Oliefyrenes  Anvendelse  som  Lynfyr  er  betinget  af,  at  man  er  i  Stand  til  at  give  dem 
en  meget  stor  Omdrejningshastighed.  Den  franske  Ingeniør  Bourdelles  løste  Problemet 
ved  at  anbringe  Linseapparatet  flydende  paa  Kviksølv;  herved  bragtes  Gnidningsmodstan- 
den ned  til  et  Minimum. 

Lynfyrene  staa  i  Lysstyrke  langt  over  de  ældre  Fyr  af  samme  Størrelse,  og  allerede 
af  denne  Grund  vil  Fremtiden  tilhøre  dem.  *'"'-') 

Den  femte  Klasse  Fyr,  Vinkelfyrene,  vise  under  forskellige  Vinkler  forskelligt  Lys, 
hvidt  og  farvet;  de  kunne  være  indrettede  saaledes,  at  de  samtidigt  ere  faste  Fyr  og 
Blinkf}^'.  I  Almindelighed  viser  et  Vinkelfyrs  faste  hvide  Vinkel  rent  Farvand,  medens 
de  blinkende  og  farvede  Vinkler  lyse  ud  over  Grundene,  og  de  farvede  Vinkler  ere  da 
anbragte  saaledes,  at  det  Skib,  der  sejler  i  den  h^'ide  Lysvinkel  i  Retning  mod  Fyret, 
har  rødt  Lys  om  Bagbord,  grønt  om  Styrbord. 

Foruden  egentlige  Fyr  (Fyrtaarne,  Fyrbaaker,  og  Fyrhuse)  anvendes  der  i  Søfartens 
Tjeneste  ogsaa  Fyrskibe,  hvor  Forholdene  gøre  det  umuligt  eller  dog  vanskeligt  at 
opføre  faste  Fyrbygninger,  medens  det  dog  maa  anses  for  paabudt  af  Omstændighederne, 
at  der  til  Sikkerhed  for  Søfarten  anbringes  et  Fyr. 

Fyrskibene  bygges  overordentlig  stærke  og  forankres  saa  paalideligt  som  vel  muligt; 
de  ere  forsynede  med  gode  Opholdsrum  for  Besætningen,  som  ofte  nok  har  en  stræng 
Tjeneste.  Lanternen  anbringes  i  dobbelt  Ballance  i  Skibsmasten. 

Fyrskibe  ere  meget  kostbare;  i  Anskaffelse  og  Drift  koste  de  nemlig  paa  det  nær- 
meste lige  saa  meget  som  et  elektrisk  Fyr  af  iste  Orden. 

Som  en  bekvem  og  forholdsvis  biUig  Erstatning  for  Fyrskibe  er  der  i  de  senere  Aar 
i  alle  Søstaters  Farvande  bleven  anbragt  saakaldte  Lystønder,  der  have  vist  sig  for- 
trinlige. 

*)  Hanstholms  Fyr  er  et  hvidt  elektrisk  Lynfyr  af  iste  Orden;  det  giver  i  hver  Tidsperiode  af  lo  Sekunder  3  Lyn, 
og  Perioden  er  inddelt  paa  følgende  Maade :  Lyn  V3  Sekund,  Mørke  i'/,  Sek.,  Lyn  '/j  Sek.,  Mørke  i'/„  Sek.,  Lyn  '/j  Sek., 
Mørke  6  Sek.   Dets  Lysstyrke  er  27   Millioner  Normallys. 

Ryvingcns  elektriske  Lynfyr  giver  Blink  af  en   Styrke  som   34  312  500  Normallys. 

M  iddelgrun  dsf  ortets  Fyr,  der  er    kendt    af  alle  Københavnere,  er  et   Lynfyr  (Oliefyr  af  2den  Orden)  der  giver  Lyn 
af  Vio  Sekunds  Varighed  med  4'V,o  Sekunders  Mørke  mellem  hvert  Lyn. 
"}  Til  Sammenligning  kan  anføres  at  Lysstyrken  af  Oliefyr  er  for 

iste  Ordens  fast  Fyr  8  780  Normallys 


—          Blinkfyr 

85  000 

—          L^-nfyr 

190  000 

og  af  elektriske  faste  Fyr 

120  000 

—               Blinkfyr 

600  000 

Lynfyr  indtil    37000000 
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En  Lystønde  forfærdiges  af  stærke  Staalpluder  ug  forsynes  nicd  en  svær  Væ'gt  for- 
neden, for  at  den  kan  blive  saa  stabil  som  muligt.  Paa  Tøndens  øverste  Ende  findes  et 
stæ'rkt  Stativ  til  Lanternen,  hvori  der  bnvndes  Fedtgas,  som  i  sammenpresset  Tilstand 
rummes  i  Tøndens  Indre. 

Lystøndens  Lanterne  giver  Blinkfyr,  og  ved  en  sindrig  Mekanisme  lukkes  der  auto- 
matisk op  for  netop  den  Gasmængde,  som  skal  tænides  ved  en  lille  stedsebræ-ndende 
rlamme  og  give  Blink  af  den  ønskede  Varighed. 

En  Lystønde,  der  rummer  10  Kubikmeter  Gas,  sammenpresset  til  6  Atmosfæ-rer,  kan 
være  i  \'irksomhed  5  til  4  Maaneder,  og  Erfaringen  har  vist,  at  disse  sindrige  Mekanis- 
mer kun  meget  sjæ4dcnt  komme  i  Uorden.  Med  bestemte  Mellemrum,  og  naar  det  ellers 
skulde  vise  sig  nødvendigt,  tilses  Fj'rtønderne  af  et  Fyrinspektionsskib,  der  er  udrustet 
med  alt,  hvad  der  udkræn-es  til  at  i  Stand  sætte  en  muligvis  beskadiget  Fyrtønde  og  til  at 
forny  dennes  Gasbeholdning. 

Fyrene  ere  kun  til  Nytte  for  den  Søfarende,  naar  det  er  klart  i  Luften  (»sigtbart  Vejr«); 
er  det  derimod  taaget,  eller  naar  der  falder  tæt  Regn  eller  Sne,  tjene  de  til  intet.  For 
under  saadanne  Forhold  at  vejlede  den  Søfarende,  anvendes  der  forskellige  Slags  hørlige 
Signaler,  og,  lige  som  hvert  Fyr  giver  et  bestemt  Lyssignal,  hvorved  det  kan  skelnes 
fra  andre,  saaledes  ere  af  samme  Grund  ogsaa  Lydsignalerne  forskellige  for  de  forskellige 
Stationer. 

Det  skal  nævnes,  at  der  i  mange  Farvande  er  udlagt  »Klokketønder«,  der,  saa- 
ledes som  Navnet  antyder,  ere  forsynede  med  en  eller  flere  Klokker,  som  stadigt  lyde, 
saa  snart  Bølgerne  sætte  Tønden  i  Bevægelse;  endvidere  »Fløjtetønder«,  der  ere  for- 
synede med  en  Indretning,  saaledes  at  Luften,  naar  Tønden  hæves  af  Søen,  gennem  en 
Ventil,  kan  strømme  ind  i  et  Rør  eller  andet  Aflukke  og,  naar  Tønden  atter  synker  ned 
i  en  Bølgedal,  gennem  en  anden  Ventil  presses  ud  gennem  en  Fløjte. 

Det  følger  imidlertid  af  sig  selv,  at  saadanne  Klokke-  og  Fløjtetønder  ikke  ere  i  Stand 
til  at  give  regelbundne  og  virkeligt  vejledende  Signaler. 

Indtil  Aaret  1867  anvendtes  der  til  Signaler  i  usigtbart  Vejr  enten  store  Klokker, 
Gongoner,  kraftige  Fløjter,  Trompeter  eller  Kanoner,  men  det  næ-vnte  Aar  opfandt  en 
Amerikaner  den  saakaldte  »Sirene«  der  snart  fandt  Indgang  overalt. 

Sirenen  kan  i  Korthed  beskrives  som  et  vældigt  Horn,  hvor  igennem  der  med  stor 
Kraft  presses  en  Luftstrøm,  som  frembringer  en  gennemtrængende  Tone,  der  kan  høres 
i  meget  stor  Afstand.  Den  Luft,  der  benyttes  hertil,  ledes  til  Hornet  fra  en  Beholder, 
hvori  atmosfærisk  Luft  ved  Hjælp  af  en  Luftpumpe  er  bleven  stærk  sammenpresset.  Luft- 
pumpen drives  enten  af  en  Dampmaskine  eUcr  anden  Motor  eUer  ogsaa  ved  Haandkraft. 
Ved  Hjælp  af  et  Urværk  bringes  Sirenen  automatisk  til  at  lyde  det  fastsatte  Antal  Gange 
i  Minuttet  og  hvert  »Brøl«  kommer  til  at  have  netop  den  ønskede  Længde;  der  er  Si- 
renestationer, som  kunne  give  baade  høje  og  dybe  Toner,  og  Signalerne  kunne  i  det 
hele  taget  varieres  i  en  Uendelighed,  saa  at  den  Søfarende  som  oftest  ikke  vil  have  van- 
skeligt ved  at  orientere  sig  nogenlunde,  selv  i  usigtbart  Vejr. 

I  Stedet  for  at  give  Signal  med  Kanoner  foretrækker  man  nu  i  Almindelighed  at 
give  Signalskud  ved  Hjæ-lp  af  Patroner  med  Skydebomuld.  Saaledes  affyres  der  fra 
Middelgrundsfortet  ved  København,  naar  \'ejret  et  usigtbart,  hvert  femte  Minut  to  saa- 
danne Skud. 

Ved  Udgangen  af  1899  er  der  under  det  danske  Fyrvæsens  Administration:  92  Fyr, 
byggede  paa  Land  eller  paa  Grunde  i  \'andet;  12  Fyrskibe;  15  Lystønder. 

Opfindelsernes  Bog.  I.  19 
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\'^ed  I  3  iif  de  førstnævnte  findes  Taagesignal  dreven  ved  Maskinkraft,  ved  2  Eksplo- 
sions-Taagesignal  og  ved  i  Taagesignal  dreven  ved  Haandkraft. 

Paa  9  af  Fyrskibene  findes  Taagesignal  dreven  ved  Maskinkraft,  paa  i  Eksplosions- 
Taagesignal  og  paa  2  Taagesignal  dreven  ved  Haandkraft. 

1 1  af  Lystønderne  ere  tillige  Klokke-  eller  Fløjtetønder. 

Til  Vejledning  for  de  Søfarende  findes  der  langs  alle  civiliserede  Søetaters  Kyster 
endvidere  anbragt  forskellige  Slags  Mærker,  der  ere  lette  at  skelne  fra  hverandre,  og 
som  findes  afsatte  paa  Søkortene:  saaledes  Baaker,  i  Øjne  faldende  Bjælkestilladser,  der 
ofte  have  Form  af  Pyramider  med  Kors  eller  Tønder  paa  Toppen  og  ere  malede  paa 
foi'skellig  Maade;  Varder,  Stendysser  i  Form  af  Pyramider  eller  Kegler;  Tønder  og 
Vagere  (Fig.  85).  I  mindre  Farvande  udlægges  saakaldte  Prikker  for  at  markere  Far- 
vandet. Prikkerne  ere  Stager,  som  ere  nedrammede  i  Grunden  og  forsynede  med  Halm- 
eller Riskoste  i  Toppen. 

Vi  henvise  i  øvrigt  til  Søkortet  S.  136  og  til  den  vedføjede  Forklaring  S.  137. 

*  * 

* 

Lodsvæsenet.  Det  at  benvtte  en  særlig  kendt  Mand  i  vanskelige  Farvande  er  vel 
lige  saa  gammelt  som  Skibsfarten  selv.  Derimod  er  det  egentligt  først  i  de  sidste  Aarhun- 
dreder,  at  der  rundt  om  er  blevet  stationeret  faste  Lodser,  for  hvem  det  er  en  Pligt  at 
hjælpe  de  Søfarende  med  at  finde  Vej  gennem  slige  vanskelige  Steder  og  ind  til  Hav- 
nene. Det  er  saaledes  først  i  Aaret  1728,  at  vi  her  i  Danmark  høre  tale  om  en  Instruks 
for  Lodserne,  nemlig  ved  Lodseriet  paa  Isefjord.  Dog  have  allerede  1684  Dragør  Lodser 
faaet  Eneret  af  Kong  Kristian  V  til  at  lodse  Skibe  gennem  Drogden,  og  dette  Lodseri 
er  saaledes  vist  nok  et  af  de  ældste  i  Landet. 

I  Tidernes  Løb  har  Lodsvæsenet  udviklet  sig:  Lodsstationer  oprettedes  paa  bekvemt 
liggende  Steder  paa  Kysterne,  og  der  uddannedes  Lodser  væsentligt  paa  den  Maade,  at 
de  af  Søofficerer  paa  dertil  udrustede  Smaafartøjer  oplærtes  i  Farvandskendskab.  Lods- 
væsenets Bestyrelse  blev  derved  lagt  i  Marinens  Haand,  og  de  i  de  forskellige  Provinser 
ansatte  SøindruUeringschefer,  som  dog  alle  sorterede  under  en  Overlods  i  København, 
havde  Opsynet  med  Lodserne  i  deres  Distrikt. 

Det  nuværende  danske  Lodsvæsen  er  ordnet  ved  Loven  af  13de  Juni  1879,  i  Følge 
hvilken  Landet  er  delt  i  2  Distrikter,  hver  under  sin  Overlods,  der  skal  være  en  afgaaet 
Søofficer. 

Det  østlige  Distrikt  omfatter  Sjælland,  Lolland,  Falster  og  Møen.  Der  findes  i  dette 
30  Lodsstationer,  ved  hvilke  der  er  ansat  3  Lodsinspektører  (i  ved  hvert  af  de  3  Sund- 
lodserier),  3  Lodsoldermænd,  6  Lodsformænui  og  1 30  Lodser. 

Det  vestlige  Distrikt  omfatter  Jylland,  Fyen  og  Langeland.  1  dette  findes  33  Sta- 
tioner med  5  Lodsoldermænd,   1 1  Lodsformænid  og  76  Lodser. 

Ved  den  ovennævnte  Lodslov  gjordes  det  Princip  gældende,  at  det  skal  være  en 
fuldstændigt  frivillig  Sag,  om  en  Skibsfører  vil  tage  Lods  eller  ikke.  Men,  vil  han  have 
Lods,  skal  han  benytte  en  autoriseret  Lods,  med  mindre  en  saadan  i  Øjeblikket  ikke  er 
til  Stede,  thi  i  saa  Fald  er  det  enhver  tilladt  at  lodse;  dog  skal  han  vige  Pladsen,  saa 
snart  en  virkelig  Lods  kommer  om  Bord. 

Kun  ganske  faa  Steder  i  Danmark  —  Korsør,  Odense  Kanal,  Hals,  Horsens  Fjord  og 
Kristiansø  —  er  der   Lodstvang,   hvilket  navnlig  er  begrundet  i   Nødvendigheden   af  at 
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forebyg<^e,   at   Skibe   komme    paa   Grund  i  de   snævre   Løb,  saaledes  at   Passaj^en   bliver 
spærret  for  andre  Skibe. 

I  enkelte  Havne,  f.  Eks.  Aarhus  og  alle  Havne  paa  Bornholm,  findes  ikke  Statslod- 
ser,  men  derimod  kommunale  Havnelodscr,  der  altsaa  ikke  staa  under  Lodsvæsenets 
Kontrol. 

Saa  snart  et  Skib  giver  Signal  efter  Lods,  kommer  Lodsbaaden  ud,  kendelig  ved,  at 
den  i  sit  Storsejl  har  en  rød  Stribe,  eller,  naar  det  er  en  Robaad,  at  den  fører  Lodsflagct 
(KoH'ardiflaget  med  en  hvid  Kant  om,  indført  1825)  paa  en  Stage  i  Baaden.  Ved  Køben- 
havn, Helsingør  og  Skagen  findes  endvidere  Lodsdampere,  der  dels  besørge  Lodser  satte 
om  Bord  i  de  Lods  søgende  Skibe,  dels  føre  dem  ud  til  de  Fyrskibe,  i  hvilke  der  er  Lods- 
station (Lappegrundens  Fyrskib  ved  Sundets  nordlige  Indløb,  Drogdens  Fyrskib  \ed  det 
sydlige).  Lodsdamperne,  der  om  Dagen  ere  let  kendelige,  føre  om  Natten  en  rød  Lan- 
terne under  den  hvide  Toplanterne  paa  den  forreste  Mast. 

I  Norge  er  Lodsvæ^senet  ordnet  paa  lignende  Maade  som  i  Danmark.  Landet  er  ind- 
delt i  3  Distrikter,  hver  med  sin  Overlods.  Der  findes  ikke  mindre  end  148  Stationer 
med  et  meget  stort  Antal  Lodsoldermænd,  Lodsformxmd  og  Lodser. 

Man  vil  saaledes  se,  at  der  i  Norge  findes  et  betydeligt  større  Antal  Stationer 
end  i  Danmark;  men  dette  ligger  i,  at  den  udstrakte  norske  Skærgaard  frembyder 
en  saa  stor  Mæ>ngde  Indløb,  hvor  det  er  af  \'igtighed  for  indkommende  Skibe  straks 
at  kunne  faa  Lods. 

Den  i  1899  for  Norge  vedtagne  Lodslov  er  i  et  vigtigt  Princip  helt  forskelligt  fra 
den  danske  Lovgivning.  Medens  denne,  som  ovenfor  næ^'nt,  gaar  ud  fra,  at  det  bør  være 
en  frivillig  Sag  at  tage  Lods,  er  der  derimod  en  Lodstvang  i  Norge,  saaledes  at  alle 
Skibe  paa  faa  Undtagelser  nær  skulle  tage  Lods,  nemlig  den  første  Lods,  der  tilbyder 
sig.  Følgen  heraf  er,  at  de  norske  Lodser  i  Reglen  ligge  langt  ude  til  Søs,  hvor  de  ofte 
trodse  de  vaTste  Storme  med  deres  forholdsvis  smaa  Fartøjer.  De  norske  Lodser  ere  da 
ogsaa  bekendte  som  nogle  af  Verdens  bedste  og  mest  uforfæn'dede  Søfolk. 

I  det  Hele  er  det  at  være  Lods  ikke  altid  nogen  let  Bestilling.  Lodserne,  navnlig  paa 
saadanne  Steder,  hvor  kun  en  enkelt  Lods  er  ansat,  maa  være  paa  Færde  Dag  og  Nat, 
holde  Udkig  efter  Skibe  og  være  klare  til  straks  at  løbe  ud  med  deres  Fartøj,  hvorledes 
Vejret  end  er.  Opdager  en  Lods,  at  et  Skib  er  i  Fare,  skal  han  bringe  det  Hjælp,  selv 
om  han  ikke  bliver  tilkaldt,  og  ofte  maa  han  bringe  sig  selv  i  Fare  for  at  redde  andre. 


Fig.  212.    Redningsbaad  pa.i  sine  Hjul. 
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Redningsvæsen.  Der  er  Farer  nok,  som  true  Sømanden  paa  det  aabne  Hav,  men 
de  fleste  true  ham  dog  i  Nærheden  af  K3'sten,  og,  til  Trods  for,  hvad  der  gøres  fra  de 
civiliserede  Landes  Side  for  at  mindske  Antallet  af  Strandinger,  indtræffe  saadanne  desto 
værre  stadigt  i  stor  Mængde  og  koste  hvert  Aar  Tusinder  af  Mennesker  Livet,  uden  at 
regne  de  store  Væu'dier,  som  gaa  til  Grunde  paa  denne  Maade. 

Et  Skib  kan  strande  under  meget  forskellige  Omstændigheder,  men  der  vil  dog  saa 
godt  som  altid  kræves  Hjælp  fra  Land,  for  at  Besætningen  skal  kunne  frelse  Livet.  Thi, 
selv  om  Skibets  egne  Baade  ikke  ere  sønderslagne  af  Brændingerne,  er  det  dog  næsten 
altid  forbundet  med  større  Fare  at  betro  sig  til  dem  end  at  forblive  paa  Skibet,  saa  længe 
det  endnu  holder  sammen. 


Fig.   213.  Redningsbaaden  sættes  ud. 

I  Danmark  er  Redningsvæsenet  bleven  bragt  til  en- høj  Grad  af  Fuldkommenhed  i 
Løbet  af  det  halve  Aarhundrede,  der  er  forløbet,  siden  det  organiseredes.  Der  findes  nu  for 
Tiden*)  ikke  mindre  end  52  Redningsstationer  og  12  Bistationer.  Af  de  første  52  Sta- 
tioner ere  34  (32  i  Jylland  og  2  paa  Bornholm)  Baad-  og  Raketstationer,  3  Baadstationer 
(i  Jylland)  samt  15  Raketstationer;  (10  i  Jylland,  4  paa  Bornholm  og  i  paa  Møen);  i  af 
Raketstationerne  i  Jylland  er  desuden  forsynet  med  Redningsbaad,  men  uden  fast  Mand- 
skab til  denne.  De  12  Bistationer  ere  alle  forsynede  med  Redningsbaad,  der  betjenes  af 
Mandskab  fra  en  nærliggende  Hovedstation. 

Stationerne  staa  i  telefonisk  Forbindelse  indbyrdes,  og  i  usigtbart  Vejr  holdes  der 
Vagt  langs  Kysten. 

Redningsbaadene  ere  naturligvis  fortrinligt  byggede  og  synkefri;  naar  en  Stranding 
meldes,  køres  Baaden  fra  nærmeste  Station  ned  til  det  Punkt  af  Kysten,  hvorfra  man  let- 

*)  Landbrugsministeriets  Beretning  om  det  danske  Redningsvæsens  Virksomlied   1897 — 1S9S. 
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test  vil  kunne  komme  i  rorhindclsc  med  det  strandede  Skib ;  det  udsøgte  Mandskab,  der 
føres  af  en  Baadforniand,  sætter  nu  Fartøjet  i  Søen  —  og  saa  begynder  den  livsfarlige 
Kamp  med  Havet. 

Har  Strandingen  fundet  Sted  ved  Nattetid,  giver  Redningsmandskabet  Lyssignal  nede 
fra  Stranden  for  at  lade  de  Skibbrudne  vide,  at  Hjælpen  er  nær,  og,  er  det  paa  nogen 
Maade  muligt,  vil  dette  Signal  blive  besvaret  fra  Skibet  for  at  angive  dettes  nøjagtige 
Beliggenhed.  I  mange  Tilfælde  ville  de  Skibbrudne  dog  ikke  væ^rc  i  Stand  til  at  give 
noget  Signal. 

Ofte  vil  Redningsbaaden  paa  Grund  af  de  voldsomme  Bræuidinger  ikke  kunne  arbejde 
sig  frem  til  de  Skibbrudne,  og  man  maa  da  søge  at  tilvejebringe  en  Forbindelse  mellem 
Skibet  og  Land  ved  Hjæ'lp  af  et  Tov,  der  føres  ud  til  Skibet  paa  følgende  Maade:  en 
meget  kraftig  Raket,  hvortil  en  stærk  og  smækker  Line  er  fastgjort,  skydes  hen  over 
det  strandede  Skib.  Naar  de  Skibbrudne  have  faaet  fat  i  Linen  og  fastgjort  den  om  Bord, 
kan  Redningsbaaden  i  heldigste 
Tilfæ'lde  ved  dens  Hjæ'lp  arbejde 
sig  hen  til  Vraget  og  tage  Besæt- 
ningen om  Bord.  Viser  dette  sig- 
ikke  muligt,  maa  de  Skibbrudne 
hale  ind  paa  Linen  og  komme  da 
ved  den  til  at  faa  fat  i  en  Stjerte- 
blok med  Løber;  en  Plade,  der 
hænger  ved  Blokken  giver  i  flere 
Sprog  Oplysning  om,  hvorledes 
denne  skal  anbringes,  og  hvad 
der  videre  bør  iagttages.  Ved 
Hjæ'lp  af  Løberen  hales  nu  fra 
Land  den  svære  Redningstrosse 
over  til   Skibet,  fastgøres  der  og  F>g-  ^m-  Ki-<r  ''i  ;«  gaa  ud. 

spænides  derpaa  af  Stationsmandskabet  med  Tallie  enten  til  et  Træ  eller  til  et  Anker, 
der  anbringes  i  Jorden.  Redningsstolen,  der  hænger  paa  Trossen  i  en  Vandrestrop  eller 
i  en  Blok,  skaftes  derpaa  ud  til  \'raget  ved  Hjæ>lp  af  Løberen,  og  den  hales  nu  frem  og 
tilbage  mellem  Skibet  og  Land,  indtil  den  sidste  af  de  Skibbrudne  er  reddet. 

Fra  April  185 1  til  31te  Marts  1897  har  der  paa  Jyllands  Kyster  fundet  2700  Stran- 
dinger Sted,  hvorved  der  reddedes  21  249  Mennesker,  medens  1067  omkom. 


Bjergningsvæsen.  Det  hænder  daglig,  at  nogle  af  de  mange  Tusinde  Skibe,  der 
krj-sse  Havene  i  alle  muHgc  Retninger,  løber  paa  Grund  eller  lider  Haveri  ved  Sam- 
menstød eller  paa  anden  Maade;  men  derfor  behøver  Skibet  dog  ingenlunde  at  væ^re  red- 
ningsløst fortabt;  mangfoldige  Skibe  ere  i  Aarenes  Løb  blevne  bjergede  ud  af  højst  fare- 
fulde Situationer,  ja  endog  blevne  løftede  op  fra  Havets  Bund. 

Bjergning  af  forulykkede  Skibe  er  nu  til  Dags  sat  fuldstæ-ndigt  i  System,  og  det  er 
Danmark,  hvem  Æren  tilkommer  for  at  have    organiseret  det  første  Bjergningsvæsen. 

»Hm.  Z.  Svitzers  Bjergningsentreprise«  er  Navnet  paa  det  danske  Selskab,  som 
blev  stiftet  i  Aaret  1833  og  allerede  længe  har  vædret  kendt  og  fordelagtigt  kendt  af  alle 
Søfarende. 
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Lige  som  det  er  det  ældste  af  alle  Bjergningsselskabei',  saaledes  er  det  ogsaa  det 
største:  det  underholder  ikke  mindre  end  10  Stationsdampere  (ved  København,  Helsingør, 
Korsør,  Gedser,  Frederikshavn,  paa  Tysklands  Kyst  og  i  Middelhavet),  der  altid  ligge 
med  Dampen  oppe,  klare  til  at  afgaa  med  faa  Øjeblikkes  Varsel,  saa  snart  de  faa  Med- 
delelse om,  at  der  er  sket  en  Ulykke  paa  Søen  indenfor  det  Omraade,  der  nærmest  er 
anvist  hvert  enkelt  af  dem,  eller  maaske  ogsaa  langt  borte  fra  deres  almindehge 
\'irkefelt. 

Selvfølgelig  er  det  udsøgte  Førere  og  Mandskab,  der  findes  om  Bord  paa  disse  Bjerg- 
ningsdampere,  og  naturligvis  er  der  blandt  Besætningen  en  eller  iiere  Dykkere,  hvis  Op- 


Fig.    215.   Bjel-gninL;^d.lmpL■r,   der  pumper  et  strandet  Skib   læns. 

gave  det  er,  saa  snart  Bjergningsdamperen  er  naaet  til  Ulykkesstedet,  og  dets  Assistance 
er  bleven  modtaget,  at  undersøge  den  Skade,  det  forulykkede  Skib  har  lidt,  og  derpaa 
at  gaa  i  Gang  med  at  udbedre  den,  f.  Eks.  at  tætte  Lækken,  hvor  efter  Bjergningsdampe- 
rens  kraftige  Maskiner  kunne  skride  til  at  pumpe  Havaristen  læns. 

Bjergningsdamperne  raade  over  et  kostbart  og  fortrinligt  Materiel,  saa  at  de  ere  i 
Stand  til  at  udføre  ethvert  Arbejde,  der  kan  forefalde  i  deres  Praksis. 

Viser  det  sig  af  en  eller  anden  Grund  umuHgt  at  bjerge  det  forulykkede  Skib, 
vil  Bjergningsdamperen  dog  kunne  yde  virksom  Hjælp  til  Bjergning  af  den  ofte  meget 
værdifulde  Ladning. 

Man  vil  faa  et  Begreb  om,  hvor  omfattende  den  Virksomhed  er,  et  Selskab  som 
»Em.  Z.  Svitzers  Bjergningsentrcprise«  udøver,  naar  man  hører,  at  det  i  Løbet  af  Aaret 
1898  har  bjerget  ikke  mindre  end   145  Skibe  og  5  Ladninger. 
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Bjergelønnen  bestemmes,  hvad  det  danske  Selskab  angaar,  enten  ved  forudgaaendc 
Overenskomst,  inden  Bjergningsforsøget  paabeg3'ndes,  eller  af  en  permanent  Voldgifts- 
kommission,  der  har  sit  Sæde  i  København,  og  hvis  Medlemmer  udnævnes  af  »de  dan- 
ske Assurandører«. 

Af  større  Bjergningsselskaber  maa  nævnes  det  svenske  »Neptun«  og  det  tyske  »Nord- 
dcutscher  Ber^unojs  Vcrein«. 

Mærkværdigt  nok  findes  der  hverken  i  England  eller  1-rankrig  noget  organiseret 
Bjcrgningsvæ'sen. 

I  Rusland,  Norge  og  Holland  findes  flere  Bjergningsselskaber,  hvoraf  dog  intet  raa- 
der  over  et  Materiel  der  taalcr  nogen  Sammenligning  med  de  tre  ovennævnte  Selskabers. 

»Em.  Z.  Svitzers  Bjergningsentreprise«  bjergede  i  Juli  1899  i  Forening  med  »Nor- 
deutscher  Bergungs  \^erein«,  det  store  Udvandrcdampskib  »Paris«  der  var  strandet  paa  den 
engelske  Kyst.  »Paris«  er  et  af  de  største  Skibe  i  Verden,  og  denne  Bjergning  var  en 
af  de  vanskeligste,  der  nogen  Sinde  er  udført. 


Floder  og  Kanaler. 

Den  naturlige  Vandvej,  Floden,  Elven  og  Strømmen,  er  ikke  altid  i  den  Tilstand,  at 
den  straks  og  uden  Menneskenes  Hjælp  kan  befares  paa  større  Strækninger.  Klipper  og 
Grunde  hindre  ofte  Farten,  eller  dens  Munding  opfyldes  af  Sand  eller  Mudder,  eller  der 
kan  være  andre  Ulemper  til  Stede.  For  at  et  saadant  naturligt  Farvand  skal  blive  fuld- 
kommen anvendeligt,  maa  derfor  ofte  dets  Bund  renses  for  Forhindringerne,  gøres  dybere 
og  reguleres,  eller  med  andre  Ord,  der  maa  foretages  Opmudringer,  Kanalgravninger  og 
Strømreguleringer.  Hvor  uendelig  vigtigt  det  er  for  Handel  og  Søfart  at  fordybe  og  re- 
gulere Floderne,  ville  ^■i  vise  ved  et  Eksempel.  Clyde,  den  skotske  Flod,  ved  hvilken 
Glasgow,  en  af  Verdens  vigtigste  Industri-  og  Handelsstæder,  ligger,  var  endnu  ved  det 
19.  Aarh undredes  Begyndelse  en  lille  Aa,  som  Indvaanerne  kunde  vade  over  fra  den  ene 
Bred  til  den  anden.  Kun  Smaabaade  gik  den  Gang  op  til  Staden;  større  Fartøjer  maatte 
standse  i  Greenock.  Glasgow  vilde  for  lang  Tid  siden  være  bleven  overfløjet  af  de  neden- 
for liggende  Stæder,  hvis  den  ikke  med  en  Bekostning  af  36^2  MilUon  Kroner  havde  ka- 
naliseret Clyde,  saa  at  Fartøjer  af  største  Dybgaaende  nu  kunne  gaa  op  til  dens  Havn, 
Broomielaw.  Siden  disse  Forbedringer  foretoges,  er  Glasgow  bleven  Midtpunktet  for  Skot- 
lands Handel  og  den  næststørste  Stad  i  Storbritanien,  bekendt  for  sin  Rigdom,  sin  store 
Folkemængde  (700  000  Indbyggere)  og  sin  store  Industri.  For  denne  Opblomstring  kan 
den  i  væsentlig  Grad  takke  Kanaliseringen  af  Clyde,  som  tæt  ved  Staden  gjordes  meget 
dybere  og  tillige  tre  Gange  saa  bred  som  før. 

Lige  som  Norge  har  Jærbaneanlæg  at  fremvise,  der  kunne  henregnes  blandt  de  yp- 
perste Arbejder  af  dette  Slags,  og  som  ere  omtalte  og  eksempelvist  illustrerede  i  det 
foregaaende  Afsnit  af  dette  Væ'rk,  saaledes  har  det  ogsaa  al  Aarsag  til  at  være  stolt  af 
de  herlige  Kanalbygninger,  dets  Ingeniører  have  udførte:  saaledes  det  Frederikshalske 
Kanalanlæg,  den  Telemarkske  Kanal,  der  begynder  i  selve  Skien  med  to  Sluser, 
Bandak-Norsjø   Kanalen  o.  a. 

Den,  der  ikke  har  haft  LejUghed  til  at  se  Sluser  i  Virksomhed,  har  ofte  lidt  vanskeligt 
ved  at  forstaa,  hvorledes  de  benyttes,  og  der  skal  derfor  paa  dette  Sted  siges  et  Par  Ord 
herom. 

Sluser  ere  uundværhge  for  at  regulere  Vandstanden.  En  Sluse  er  et  Stykke  Kanal, 
som  paa  to  Sider  er  aflukket  med  Porte.  De  tjene  til  at  bringe  to  ulige  Vandstande  i 
samme  Højde,  naar  Søfarten  kræver  det.  Vil  man  f.  Eks.  bringe  en  Forbindelse  i  Stand 
imellem  to  sejlbare  Vande,  hvis  Vandflader  ikke  ligge  i  samme  Højde,  bygger  man  imel- 
lem dem  en  Kanal  og  regulerer  Vandhøjden  ved  en  eller  flere  Sluser.  Portene  til  en  saa- 
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dan  Sluse  crc  altid  stillede  i  en  Vinkel  imod  \'andtr)'kkct.  Skal  nu  et  Fartøj  løftes  til 
det  øverste  \^andspcjls  Højde,  lukker  man  de  øverste  Porte,  aabner  de  nederste  og  kder 
Fartøjet  gaa  ind  i  Slusegraven,  hvor  Vandet  naturligvis  har  sanniie  Højde  som  Vand- 
spejlet udenfor.  Derpaa  lukker  man  de  nedre  Porte  og  lader  Vandet  fra  det  højere  \'and- 
spejl  trænge  ind  gennem  de  i  de  øverste  Porte  anbragte  Ventiler.  Vandet  stiger  nu 
hastigt  i  Slusegraven  og  med  \'andet  Fartøjet,  indtil  begge  Vandspejlene  ere  lige  høje, 
saa  at  man  let  kan  aabne  Poltene  og  paa  denne  Maade  komme  ind  i  Farvandet  oven- 
over. Skal  et  Fartøj  bringes  ned  paa  den  lavere  Vanddybde,  anvendes  den  modsatte 
Fremgangsmaade.  Vandet  i  Slusegraven  bringes  i  lige  Højde  med  det  høje  \'andspejl,  de 
øverste   Sluseporte   aabnes,   og  Fartøjet  glider  ind  i  Slusen.   Nu  lukkes  de  øverste  Porte, 


Fig.  216.  tiandak-Kanalen. 


Vandet  i  Slusen  sænkes  ved  Aabningen  af  de  nederste  \'cntilcr  til  lige  Højde  med  det 
lavere  Vandspejl,  hvorefter  de  nederste  Porte  aabnes,  og  Fartøjet  gaar  ud  paa  den  neden- 
for liggende  Sø,  Flod  eller  Kanal. 

Et  eget  Slags  Sluser,  hvoraf  store  Landstrækningers  Ve  og  Vel  ere  afhængige,  ere 
de  saakaldte  Siler  i  Marsklandene  ved  Nordsøen.  For  ret  at  forstaa  Silernes  Indretning, 
maa  vi  først  erindre  os  den  aldeles  ejendommelige  Beskaffenhed  af  disse  Marker.  Marsk- 
land kaldes,  som  bekendt,  det  Bæ'lte  af  lave,  frodige  Landstræ'kninger,  som  omgive  hele 
Nordsøkysten  fra  Slesvig  lige  til  Friesland.  Da  de  ligge  i  lige  Højde  med  Havet,  paa 
flere  Steder  endog  lavere,  have  Indvaanerne  allerede  tidligt  anlagt  deres  Hver  og  Gaarde 
paa  naturlige  eller  kunstige  Forhøjninger  for  at  beskytte  sig  imod  Oversvømmelser; 
disse  Forhøjninger  kaldes  W'urten.  Eller  ogsaa  har  man  indhegnet  Gaardcne,  Bverne  og 
de  omkring  dem  liggende  Agerlande  og  Enge  med  Banker  eller  Diger,  i  Tvskland  Dei- 
chen,   i   Nederlandene    Dijks.   De   paa   denne   Maade   fremkomne   Inddæ-mninger   (Polder 
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eller  Koog)  have  for  det  meste  Torm  af  et  Trapezium  og  omfatte  300 — 600,  ja  endog 
1000  Tønder  Land.  Den  Vandmængde,  som  de  smaa  Bifloder  og  Bække,  Regn  og  Sne 
tilføre  Marsklandene,  vil  samle  sig  bag  ved  Digerne,  svulme  op  og  inden  kort  Tid  over- 
svømme hele  Inddæmningen  og  forvandle  den  til  et  ufrugtbart  Morads.  Man  maa  derfor 
væn'e  betænkt  paa  at  skaffe  sig  et  bekvemt  Afløb,  hvorigennem  Vandet  uhindret  kan 
strømme  ud  i  Havet.  Dette  sker  ved  et  Net  af  Kanaler,  som  gennemskærer  Inddæmnin- 
o-en  os  har  sit  Udløb  igennem  Silerne.  En  lang-  rummelig:  Kanal  o-aar  nemlig  o;ennem 
selve  Diget.  Den  er  i  Almindelighed  beklædt  med  Bjæ4ker  eller  grove  Planker  og  i  dette 
Tilfælde  firkantet,  eller  den  bestaar  af  hugne  Sandsten  og  er  da  dækket  af  en  Tønde- 
hvælving.   \'ed   den   ydre  Munding   udvider  Kanalen  sig  og  danner  Forsilen.  I  denne  er 


Fig.   217.  En  Damper,  klar  til  at   gaa  ud  paa  en  højere  liggende   So. 

to  væ4dige  af  Eg  tømrede  Porte,  som  blot  aabne  sig  udad.  Vandet  indenfor  støder  dem 
let  op  og  løber  uhindret  ud,  men  saa  snart  Floden  kommer,  trykker  den  med  Kraft  paa 
de  aabne  Porte,  som  giver  efter  for  Vandtrykket  og  lukkes  godt  igen.  Paa  denne  Maade 
har  Floden  selv  spærret  Vejen  for  sig;  ere  Dørene  tætte,  kan  ikke  en  Draabe  trænge 
igennem,  hvorfor  ogsaa  Sluseportene  kaldes  Floddøre. 

Men  Silen  kan  ikke  alene  lade  Vandet  indenfor  Diget  slippe  bort.  Den  har  tillige  til 
Formaal  at  gøre  Søfart  mulig  imellem  Kanalerne  og  Havet  eller  en  stor  Flod  t.  Eks. 
Elben.  Hertil  kan  man  dog  kun  benytte  de  større  Sluser,  og  de  kunne  endda  kun  be- 
fares af  smalle  Fartøjer.  De  vente  til  Portene  aabne  sig,  og  den  høje  Vandstand  er  sun- 
ken tilstrækkeligt,  da  hale  de  sig  hastig  frem  eller  lade  sig  trække  igennem. 

Sverige  ejer  mange  og  store  Floder,  af  hvilke  flere  gennemskære  Landet  i  hele  dets 
Brede,  men  mange  af  dem  ere  besværede  af  Klipper,  og  Grunde.  I  Lavmarkerne  ere 
Elvene  saa  godt  som  de  eneste  Veje.    Den  for  Søfarten  vigtigste,  og  dertil  den  længste 
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af  Sveriges  Vandaarcr  er  dog  Klaraelven  med  sin  Fortsættelse  af  Gøtaclven;  allerede  den 
første  kan  befares  med  Lastbaade  et  langt  St3'kkc  ind  i  \'arniland,  hvor  dog  paa  nogle 
Steder  Klippen  maa  omgaaes  ved  Sluser  og  Hestebaner;  medens  Gotaelven  danner  den 
vestre  Del  af  Landets  længste  og  vigtigste  Vandvej,  G  otakanalsystemet,  som  i  sig 
forener  alle  Slags  Vanddrag,  Havbugter,  Sø,  Kanal  og  Mod.  Mange  Hindringer  maatte 
dog  ogsaa  her  besejres,  og  der  maatte  anlx'gges  en  hel  Række  af  Sluser  og  Kanaler,  af 
hvilke  Trollhiitta-Kanalen  bør  fremhæ^ves  (se  længere  nede). 

Tyskland  blev  først  langt  senere  opmærksom  paa  sine  indre  naturlige  Vandveje, 
skont  disse  af  sisf  selv  henviser  til  Flodfart  og  de  enkelte  Strømmes  Forenino-  med  Ka- 
naler.  Ved  deres  Hovedretning  fra  Syd  til  Nord 
og  ved  Donau  fra  Vest  til  Øst  blive  de  tyske 
Floder  Verdenshandelsvejc;  de  forene  det  rige, 
dels  agerdyrkende,  dels  industridrivende  indre 
Land  med  Kysterne,  og  gennem  disse  med 
Landene  paa  den  anden  Side  af  Havet.  Fra  Mid- 
delalderen indtil  vort  Aarhundrede  bleve  de  slet 
ikke  eller  aldeles  utilstræ-kkeligt  forbedrede.  I 
Særdeleshed  var  dette  Tilfældet  med  de  Floder, 
som  vare  fables  for  flere  Stater,  thi  dem  fandt 
ingen  af  Staterne  Anledning  til  at  udbedre. 
Først  i  vort  Aarhundrede  begyndte  man  at  gøre 
\'andvejene  sejlbare  og  at  vedligeholde  dem. 
Særskilte  Traktater  sluttedes,  hvorved  de  Stater, 
som  havde  Ejendomsret  til  Floden,  forpligtede 
sig  til,  hver  paa  sit  Omraade,  at  vedligeholde 
Færdselsvejene,  rense  Farvandet  fra  Naturens 
Hindringer,  og  ej  tillade  at  noget  byggedes, 
som  kunde  være  hæmmende  for  Søfartens  Sik- 
kerhed. 

Den  høje  Flodtold  og  mange  andre  Afgifter 
hxilede  tungt  paa  Flodfarten.  Saaledes  fandtes 
der  f.  Eks  paa  Rhinen  fra  Strassburg  til  den  hol- 
landske Grænse  30  Toldstationer,  paa  Main  mel- 
lem Bamberg  og  Frankfurt  35,  paa  Weser  19, 
og  paa  Elben  ikke  mindre  end  35.  Allerede  i  det  18.  Aarhundrede  kaldte  en  Englæ>nder 
det  at  hæve  Rhintold  for  en  Daarskab  af  Tyskerne,  og  det  var  først  den  franske  Repu- 
bliks Sendebud,  som  paa  Kongressen  i  Rastadt  1798  fremkom  med  den  Fordring,  at  Sø- 
farten paa  Rhinen  skulde  væ^re  fri,  saa  vel  for  Tyskerne  som  for  Franskmændene.  Det  er 
denne  Fordring  og  Freden  i  Luneville,  det  tyske  Folk  har  at  takke  for  Rhinens  Frihed, 
som  de  tyske  Fyrsters  Uvidenhed  og  Gærrighed  holdt  bunden. 

Farten  paa  Elben  led  til  den  nyeste  Tid  under  overdrevne  Toldafgifter.  Stadetolden 
faldt  først  for  et  Tr^'k  fra  Englændernes  Side  Hgesom  Øresundstoldcn  for  et  fra  Ameri- 
kanernes Side.  Ogsaa  fremmed  Indflydelse,  Krimkrigen  og  Freden  i  Paris  1856,  har  Tysk- 
land at  takke  for  Frigivelsen  af  Farten  paa  Donau. 

Naar  Samfærdslen  befandt  sig  i  en  saadan  trykket  Tilstand,  kan  man  let  tænke  sig, 
at  det  var  vanskeligt  for  Skibene  at  gøre  videre   Fremskridt  i  Bygning  og   Indretning. 


I-ig.  218.  Sluseventilerne  aabnes  for  en  nedgaaende 
Damper. 
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Fragtfartøjerne  paa  Floderne  vare  slet  byggede  efter  elendige  Mønstre,  Passagerfaitøjerne 
ubekvemme,  klodsede  og  brøstfældige.  Endnu  lever  der  vistnok  mange,  som  mindes  de 
elendige  »Markedsskibe«  paa  Rhinen;  et  saadant  Fartøj,  der  gik  imellem  Mainz  og  Koln, 
behøvede  til  Turen  ned  ad  Floden  2,  op  ad  den  mindst  3  Dage.  Mellem  Regensburg  og 
Wien  gik  endnu  for  faa  Aartier  siden  de  saakaldte  »Ordinairschiffe«,  som  behøvede 
6  Dage  for  at  naa  til  Wien.  Rejsen  tilbage  mod  Strømmen  fandt  som  oftest  ikke  Sted, 
thi  Skipperne  plejede  at  sælge  deres  Fartøjer  i  Wien.  Men  lige  som  Lokomotivet  om- 
skabte hele  Samfærdslen  til  Lands,  saaledes  havde  Dampskibet  samme  Indvirkning  paa 
Sø-  og  Flodfarten.  Paa  Rhinen  optraadte  det  første  Dampskib  1818;  Dampskibsfarten  paa 
Donau  udviklede  sig  dog  først  efter  1853;  Elben,  Weser,  Main  og  Mosel  fulgte  snart 
efter,  og  ogsaa  paa  de  mindre  Floder  udviklede  der  sig  en  livlig  Trafik. 

Hvor  meget  et  godt  Flodsystem  letter  Afsætningen  af  et  Lands  Produkter,  viser 
Bøhmen  os,  hvis  Vandstrømme  danne  et  naturligt  Hele,  da  de  alle  strømme  til  Elben. 
Alle  større  Floder  i  Bøhmen  have  gjort  Tjeneste  ved  Tømmerflaadning,  og  ikke  lidt  bi- 
draget til  Afsætningen  af  de  derværende  Raaprodukter,  som  delvis,  t.  Eks.  i  det  sydvest- 
lige Bøhmen,  endnu  hentes  fra  sande  Urskove.  En  stor  Del  af  Trævarerne,  som  ikke 
finde  Afsætning  paa  de  bøhmiske  Floder,  føres  paa  den  30  Km.  lange,  af  Granit  byggede 
Schwarzenbergerkanal  til  Miihl,  som  falder  ud  i  Donau.  Her  samles  Tømmeret  til 
store  Flaader,  som  gaa  op  ad  Floden  til  Linz,  Wien,  ja  endog  til  Pest. 

.  Af  Tysklands  Floder  have  i  Særdeleshed  Elben  og  Donau  i  senere  og  seneste  Tid 
været  Genstand  for  omfattende  Reguleringsarbejder,  og  nye  store  Kanalanlæg  søges 
netop  nu  gennemførte. 

Bugsering  (»Damphaling«).  Den  haarde  Kappestrid,  som  Flod-  og  Kanalfarten  har 
at  bestaa  med  Jæ^rnbanerne,  har  gjort  det  til  en  uafviselig  Nødvendighed  at  søge  ved 
tekniske  Forbedringer  at  give  den  en  større  Udvikling.  Indførelsen  af  Dampbugseringen 
var  allerede  et  stort  Skridt  fremad;  den  var  dog  fortrinsvis  til  Gavn  paa  Søer  og  Floder 
med  større  Dybde  og  Brede,  da  den  paa  Vandstrækninger  med  mindre  Dybde  men  stærk 
Strøm,  kun  vanskeligt  lod  sig  anvende  paa  Grund  af  den  ufuldstændige  Maade,  hvorpaa 
Maskinkraften  benyttedes.  Man  faldt  derfor  paa  den  Tanke  at  lade  Bugserbaaden  og  de 
Fartøjer,  den  har  paa  Slæb,  hale  frem  ved  en  i  Flodbunden  nedsænket  og  i  begge  Ender 
forankret  Kæde,  som  løber  omkring  en  eller  to  Ruller,  der  befinde  sig  i  Skibets  Længde- 
akse og  drejes  af  Maskinen.  Kæden  passerer  over  Bugserbaadens  Dæk  og  dukker  igen 
ned  bag  ved  dens  Agterspejl.  Maskinen  har  sædvanlig  14 — 30  Hestes  Kraft.  Fartøjet  selv 
er  af  Jærn  og  fladbundet  som  en  Ponton,  hvilken  den  for  øvrigt  ogsaa  ligner;  For-  og 
Agterdelen  ere  omtrent  lige,  og  begge  forsynede  med  Ror. 

Begge  disse  Slags  Damphaling,  hvis  man  kunde  oversætte  det  franske  touage  saaledes, 
har  følgende  Fordele  fremfor  den  sædvanlige  Dampbugsering:  paa  Grund  af  det  faste 
Støttepunkt,  Dampbugsereren  faar  ved  Kæden  eller  Kablet,  er  Trækkekraften  med  samme 
Maskinkraft  større,  saa  at  t.  Eks.  en  saadan  Damper  med  éo  Hestes  Kraft  og  fire  Pramme 
efter  sig  uden  Besværlighed  gaar  frem  under  den  gamle  Elbbro  i  Dresden,  medens  Hjul- 
dampere med  Maskiner  indtil  200  Hestes  Kraft  paa  Grund  af  den  stærke  Strøm  ikke  altid 
kunne  det,  selv  om  de  kun  have  to  Pramme  at  trække. 

Paa  Øvreelben  beregner  man,  at  en  Damphaler  i  Gennemsnit  kan  trække  Pramme 
med  en  Ladning  af  ca.  3000  Tons  med  en  Hurtighed  af  6  Km.  i  Timen.  Paa  Grund  af 
sin  svagere  Maskine  forbruger  den  mindre    Kul   end   Bugserbaaden ;   Besætningens  Antal 
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kan  være  mindre,  Master  og  Takkelage  ere  unødvendige,  og  Varebefordringen  sker  baade 
liurtiijcre  og  niere  regelmæssigt. 

Ideen  er  allerede  gammel.  De  første  Forsøg  i  større  Skala  foretoges  1820  paa  Saone 
af  Courtcaud  ojj  Tourasse.  I  sin  nuværende  Tilstand  anvendtes  Halinijskædcn  dosf 
først  paa  Seinen  1853,  hvoi-fra  den  senere  indførtes  paaa  Rhoncn  og  flere  af  de  franske 
Kanaler,  blandt  andre  paa  den  underjordiske  Strækning  af  Bourgognekanalen.  I  mange 
forskellise  Lande  er  der  nu  udfort  Anlæg  af  denne  Art. 

Vende  vi  os  til  fremmede  Verdensdeles  Floder,  møder  os  først  den  største  af  alle 
Jordens  Strømme,  Amazonfloden.  Den  vældige  Flod  gennemstrømmer  hele  Sydamerikas 
I-astland  i  næsten  hele  dets  Brede,  og  alle  Floder,  som  fra  3  til  19  Gr.  sydlig  Brede  løbe 
mod  Øst  fra  Kordillerne,  falde  ud  i  Amazonfloden.  Henimod  20  af  dens  større  Bifloder 
have  et  Løb,  som  i  Længden  langt  overgaar  Donau  og  Rhinen;  selve  Hovedfloden 
har  en  Længde  af  over  5000  Km.  Det  er  endnu  ikke  50  Aar  siden,  at  de  første  Damp- 
baade  sejlede  paa  dette  store  Vand  og  trængte  op  omtrent  til  Nauta  ved  Ucayales  Mun- 
ding, hvor  Floden  endnu  har  en  Dybde  af  60  Meter.  I  de  følgende  Aar  gik  de  længere 
op  til  Loreto,  og  nu  befare  de  ligeledes  Bifloderne  Araguaya  og  Tocantins,  nedre  Purus, 
Madeira  og  Ucayale. 

Det  var  ved  Slutningen  af  Aaret  1866,  at  Brasilien  frigav  Søfarten  paa  denne  Kæmpe- 
flod. Allerede  samme  Aar  gik  Damperen  »Morona«  paa  400  Tons  gennem  hele  Ama- 
zonfloden, dampede  ind  i  Bifloderne  Ucayale,  Pachitea  og  Pazozu  og  kastede  Anker  den 
iste  Januar  1867  i  Havnen  Mairo,  som  i  lige  Linie  ligger  omtrent  375  Km.  fra  det  Stille 
Hav,  saa  at  her  for  kommende  Tider  blev  aabnet  en  stor  Handelsvej  fra  Hav  til  Hav. 

Peru  og  Bolivia,  Dele  af  Ecuador  og  Columbia  ere  ikke  mindre  end  Brasilien  hen- 
viste til  Farten  paa  Amazonfloden  og  dens  Bifloder. 

Fra  Foden  af  Åndes  kunne  disse  Landes  rige  Produkter  paa  Dampbaade  bekvemt  naa 
Europa  paa  35  Dage,  medens  de  fra  Sydamerikas  Vestkyst  gennem  Magelhaensstræ^det 
behøve  mindst  dobbelt  saa  lang  Tid.  Endskønt  Sejladsen  paa  Amazonfloden  er  frigiven, 
er  den  dog  for  største  Delen  i  Hænderne  paa  et  engelsk  Kompagni,  »Amazon-Steam- 
Navigation-Company  « . 

Nordamerikas  Flodsystem  kan  vel  ikke  i  Udstrækning  maale  sig  med  S5^damerikas, 
men  er  dog  meget  betydeligt.  Fra  Alleghannybjærgene  strømme  mod  Øst  til  det  atlanti- 
ske Hav  mange  Floder,  som  kunne  besejles  af  større  Fartøjer,  og  som  for  det  meste  ende 
i  prægtige  naturlige  Havne  i  Connecticut,  Hudson,  Delaware,  Susquehanna,  Potomac, 
James,  Roanoke  og  Savannah.  Hovedaaren  for  Vestens  Samfærdsel  er  dog  »Flodernes 
Fader«,  den  kæmpestore  Missisippi,  der  med  sine  store  Bifloder  Missouri  og  Ohio,  samt 
deres  Bifloder  bedækker  et  kolossalt  Omraade. 

I  Asien  have  Kineserne  med  deres  Ihx'rdighed  og  deres  mange  Opfindelser  allerede 
skabt  et  vidtforgrenet  Net  af  Vandveje,  som  ved  Traktaten  med  Vestmagterne  fra  1860  ere 
blevne  tilgængelige  for  Europæerne.  I  Sæ-rdeleshed  er  det  Nordamerikanere  og  Englæni- 
dere,  som  fra  Shanghai  sejle  op  ad  Jangtsekiang,  den  vigtigste  Aare  for  Kinas  Handel. 
Af  stor  Betydning  er  ligeledes  Amurs  Omraade  blevet,  som  Udgang  for  Sibiriens  Han- 
del ved  det  Stille  Hav.  Siden  dette  Omraade  faldt  i  Ruslands  Hæmder,  er  en  livlig  Damp- 
skibsforbindelse opstaaet  paa  Floden  fra  Nikolajcf  op  til  de  malmrige  Egne  ved  Nirtschinsk. 
Ogsaa  Sibirien  har  Kæ-mpefloder:  Obj,  Jenesej  og  Lena  m.  fl.,  men  da  de  hlde  ud  i  Is- 
havet, ere  de  en  stor  Del  af  Aaret  tilfrosne  og  derfor  blot  i  indskra'nket  Grad  tilgænge- 
lige for  Søfarten. 
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Af  Afrikas  Floder  møder  os  først  Niger,  hvis  Længde  opgives  til  ca.  5000  Km.  Uag- 
tet sin  Længde  har  denne  Flod  dog  endnu  ikke  faaet  saa  stor  Betydning  som  Nilen. 
Dog  ere  europæiske  Dampskibe  trængte  frem  paa  Niger  langt  ind  i  det  Indre  og  ind  i 
dens  store  Biflod  Binue. 

Nilen  blev  allerede  i  den  graa  Oldtid  værnet  af  Ægypterne  med  den  største  Omsorg. 
Mange  Vandstandsmærker  angave  Vandhøjder,  Moerissøen  afledede  Vandet  og  forøgede 
eller  formindskede  Oversvømmelser,  naar  det  behøvedes,  og  særHgt  dertil  bestemte  Med- 
lemmer af  Præstekasten  vaagedc  over,  at  ingen  forurenede  Flodens  Vand. 

Nilens  Længde  anslaas  til  omtrent  7000  Km.,  hvoraf  ikke  mindre  end  5000  nu  kunne 
besejles. 

Medens  saaledes  Europa,  Asien,  Afrika  og  Amerika  ere  rige  paa  Floder  og  i  sine 
indre  'Dele  tilgængelige  for  Søfarten,  er  derimod  den  femte  Verdensdel,  Australien,  saa 
meget  mere  fattig.  Det  tørre  Klima  er  slet  ikke  heldigt  for  Fremkomsten  af  Floder,  og 
mangen  Flod,  som  med  rigt  Løb  kommer  ned  fra  Bjergskraaningerne,  forsvinder  nogle 
Mil  længere  borte,  og  kun  den  ca.  1400  Km.  lange  Murray,  som  faar  sit  Vand  fra  Sne- 
masserne paa  Australalperne,  er  en  egentlig  Flod;  men  den  ender  dog  i  en  Indsø.  Det 
indre  Kontinent  har  kun  smaa  Aaer,  som  snart  forsvinde  i  Sandet. 

Da  Naturen  ikke  altid  paa  den  bedste  og  ønskeligste  Maade  ved  et  sejlbart  Flodsystem 
letter  Samfærdslen,  maa  Videnskab  og  Kunst  forstaa  at  samle  de  Vandkræfter,  som  fin- 
des, gøre  dem  skikkede  til  Samfærdslens  Behov,  tilvejebringe  et  System  af  Søveje  og 
Kanaler. 

Det  vil  maaske  forundre  mange,  at  man  endnu  i  vor  Tid  tæniker  paa  at  bygge  nye 
Kanaler,  da  JæTnbanerne  nu  befordre  Gods  for  en  Brøkdel  af  en  Øre  pr.  Km.  Mange  ville 
maaske  ogsaa  anse  det  for  tvivlsomt,  om  Anlæget  af  nye  Vandveje  kan  være  at  fore- 
træ'kke  for  Bygningen  af  nye  Jærnbaner,  i  Særdeleshed  da  Jærnbanerne,  i  det  mindste 
teoretisk,  om  ogsaa  ikke  altid  i  Virkeligheden,  muliggør  en  langt  hurtigere  Transport  og 
have  den  store  Fordel,  at  de  i  Almindelighed  ere  mindre  afhængige  af  klimatiske  Forhold,, 
hvortil  endnu  kommer,  at  de  paa  sine  Steder  næsten  befordrer  Godset  for  samme  billige 
Pris,  som  ellers  er  et  Særkende  for  Søtransporten. 

I  de  Forenede  Stater  f.  Eks.  have  de  langs  med  Kanalerne  byggede  Jærnbaner  alle- 
rede længe  konkurreret  med  hine  om  Varebefordringen  og  begvndt  at  indskrænke  Ka- 
nalernes  Godstrafik  til  saadanne  Forsendelser,  som  ikke  haste,  og  til  Tider,  da  Fragtgods 
i  saadanne  Mængder  strømmer  til  Jærnbanerne,  at  de  sædvanlige  Transportmidler  ikke 
mere  slaa  til. 

Uagtet  alle  disse  Forhold  vilde  det  dog  være  forhastet  at  anse  Transporten  ad  Vand- 
vejene i  det  indre  Land  for  overflødig.  Samme  statsøkonomiske  Opgave,  som  den  havde 
før  Jærnbanernes  Bygning,  ved  gennem  naturlige  og  kunstige  Vandveje  at  sætte  det 
indre  Lands  Handel  i  Forbindelse  med  den  øversøiske,  har  den  endnu  særlig,  hvor  det 
drejer  sig  om  store  Masser  af  Raastoffer. 

Jo  bedre  Kanalerne  udføre  deres  Opgave:  hurtigt  og  biUigt  at  befordre  omfangsrigt 
Fragtgods,  desto  lettere  er  det  for  dem  at  konkurrere  med  Jærnbanerne. 

For  at  naa  dette  maa  man  udvide  de  Kanaler,  som  findes,  anlægge  nye  af  tilstræk- 
kelig Brede  og  Dybde  og  regulere  Floderne.  Med  Hensyn  til  Skibene  er  det  af  stor  Be- 
tydning at  have  stærke  Lastdampere   og   velbyggede   Bugseringsfartøjer.    Ved   Udvidelse 
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og  Uddybning  af  Kanaler,  gør  man  det  muligt  for  middelstore   Fartøjer  at  trænge  dybt 
ind  i  Landet  og  spare  store  Summer  i  Omlastningsomkostningcr  ctc. 

Kanalanlæg  ere  intet  nvt;  allerede  for  mange  Tider  siden  have  de  vædret  i  Brug  i 
Kina.  1  den  paa  Kanaler  mest  fattige  Provins  Sien-si  skal  der  væTe  ikke  mindre  end  350 
store  Kanaler,  l^cn  største  Kanal  i  Riget  er  Juli-ang-ho,  den  saakaldtc  Kejserkanal.  Paa 
sine  Steder  er  denne  Kanal  60  M.,  paa  andre  Steder  indtil  300  M.  bred.  Kntcn  er  den 
dybt  nedsæ-nket  i  BjæTgkløfter,  eller  den  løber  par  6  Meter  høje  Akvadukter  af  hugget 
Granit.  Til  begge  Sider  udmunder  den  i  højere  eller  lavere  liggende  Sidekanaler.  Der, 
hvor  man  ikke  med  Fordel  kunde  anvende   Sluser,    blev   der   benyttet   Lastfartøjer,  som 


Fig.  219.    Bugsering  ved  Elektricitet. 

uden  at  behøve  at  losses  paa  en  Skraaplan  bleve  flyttede  fra  den  ene  Kanal  til  den  an- 
den ved  stærke  Spil.  Men  dette  kolossale  Værk,  som  mest  var  bygget  for  Forbindelse 
mellem  den  sydlige  og  nordlige  Del  af  Riget,  er  nu  i  fuldstæ-ndig  Forfald.  Den  største 
Skade  led  Kanalen  i  185 1,  da  Jangtsekiang  forandrede  sit  Løb,  og  Kanalen  derved  blev 
uden  Vand. 


Fartøjerne  paa  Kanalerne  skaffedes  først  fremad  ved  Haand-  eller  Hestekraft;  nu  anven- 
des dog  hovedsagelig  Dampkraft,  fordi  Nutidens  Kanalbyggere  forstaa  at  gøre  Kanalbred- 
derne saa  faste,  at  Bølgeskvulpet  ikke  skader  dem.  Til  Bugsering  paa  Kanaler  foretræk- 
ker man  Skruedampere,  der  foraarsage  langt  mindre  Bevægelse  i  Vandet  end  Hjul- 
dampere. 

Klektricitet  er  allerede  begyndt  at  benyttes  til  Slæbning  af  Kanalfiirtøjer,  og  der  er 
gjort  Forsøg  med  flere  forskellige   Systemer.    Hosstaaende   Afbildning  viser  et  af  disse: 
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her  slæbes  Fartøjet  af  et  elektrisk  Landevejslokomotiv,  hvis  Maskiner  faa  deres  Drivkraft 
fra  Ledningstraade,  der  ere  trukne  langs  den  paagældende  Kanal. 

Et  andet  System  bestaar  i  at  lade  anbringe  en  transportabel  elektrisk  Motor  med  til- 
hørende Skrue  paa  det  Fartøj,  der  skal  passere  en  Kanalstrækning;  Drivkraften  føres  paa 
vanlig  Maade  fra  Ledningstraadcn  til  Motoren.  Denne  og  Skruen  bæres  i  Land,  saa  snart 
}-artojet  har  tilbagelagt  den  paagældende  Strækning. 

I  de  nyere  Kulturstater  har  Kanalvæsenet  udviklet  sig  temmelig  sent.  Imedens  Hol- 
lænderne og  de  norditalienske  Republikker  allerede  i  Middelalderen  byggede  Kanaler, 
var  det  først  i  den  nyere  Tid,  at  andre  Folk  begyndte  dermed.  Da  t.  Eks.  i  Spanien  ved 
Karl  den  Femtes  Tid  et  hollandsk  Aktieselskab  tilbød  at  anlægge  en  Kanal  fra  Madrid 
til  Lissabon,  afslog  det  kastilianske  Raad  Forslaget  som  en  Dødssynd,  »thi  Gud  vilde 
have  skabt  Floderne  Tajo  og  Manzanares  sejlbare,  hvis  de  havde  egnet  sig  til  Søfart; 
at  ville  forbedre  hans  Værk  er  aabenbar  Haan«.  I  andre  Lande  havde  man  mere  Begreb 
om  Værdien  af  Kanalsystemer.  I  Frankrig  anlagdes  »Canal  du  midi«  1666 — 1681  under 
Ludvig  den  Fjortende,  men  først  i  det  attende  Aarhundrede  begyndte  man  med  Alvor 
at  tage  sig  af  Sagen.  I  Midten  af  samme  Aarhundrede  fulgte  England  Eksemplet,  og 
med  sin  sædvanlige  Kraft,  saa  at  det  allerede  i  1820  havde  sejlbare  Kanaler  paa  en 
Længde  af  ca.  5000  Km. 

Storbritanniens  betydeligste  Kanal  er  den  kaledoniske  Kanal,  som  gaar  fra  Firth 
of  Moray,  en  Bugt  af  Nordsøen,  til  Loch  Linneh,  hvis  Vand  staar  i  Forbindelse  med  det 
atlantiske  Hav.  En  Række  af  lange,  smalle  Søer  gaar  i  nordostUg  Retning  gennem  Skot- 
land, og  behøver  kun  at  forbindes  ved  Kanaler  for  at  danne  den  prægtigste  Vandvej. 
Læno^den  af  den  saaledes  fremkomne  Kanal  udgør  fra  Inverness  til  Fort  William  ca.  100 
Km.,  af  hvilke  67  falde  paa  Søerne  og  33  paa  Kanalerne.  Bygningen  af  Kanalen,  som 
kostede  22600000  Kroner,  begyndte  181 3  og  var  færdig  1830. 

Amerikanske  Kanaler.  Det  amerikanske  Kanalvæsen  er  egentlig  hver  Stats  private 
Sag;  men  efter  Borgerkrigens  Slutning  begyndte  man  at  behandle  det  som  et  National- 
anliggende, med  særligt  Hensyn  til  Krigsforhold  for  med  den  størst  mulige  Hurtighed 
at  kunne  skaffe  de  nødvendige  Forsvarsmidler  til  Veje.  Missisippi  staar  allerede  ved  Ka- 
naler i  Forbindelse  med  de  store  Søer,  og  disse  med  Oceanet. 

Allerede  fra  Naturens  Haand  byder  Nordamerika  med  sit  Flodsystem  de  prægtigste 
Linier  for  Samfærdslen,  og  man  skulde  have  ventet,  at  en  Befolkning  som  er  tyndt 
spredt  over  det  vidtstrakte  Land,  havde  ladet  sig  nøje  med  de  naturlige  Vandveje.  Men 
dette  laa  ikke  i  Yankeens  Natur.  Straks  efter  Uafhængighedskrigen  dannede  der  sig 
flere  Aktieselskaber,  som  vilde  anlægge  et  Net  af  Kanaler  over  hele  Landet.  Til  det  be- 
t3'deligste  Kanalanlæg,  Eriekanalen,  lagdes  Grunden  den  4de  Juli  1817.  Denne  kunstige 
Vandvej,  som  forbinder  Hudsonfloden  med  Eriesøen,  gør  det  muligt  endogsaa  for  store 
Skibe  at  gaa  op  fra  det  atlantiske  Hav  til  ovennævnte  Sø.  Kanalen  er  éoo  Km.  lang  og 
har  kostet  90  Millioner  Kroner.  Af  de  øvrige  Kanaler  maa  nævnes  Ohio-Eriekanalen, 
som  forener  Ohio  med  de  store  Søer,  samt  fremfor  alt  den  vigtige  lUinois-Michigan- 
kanal  fra  Chikago  ved  Michigan  til  La  Salle  ved  Floden  Illinois,  som  falder  i  Missisippi. 
I  Særdeleshed  har  Staten  Ohio  set  sine  Hjælpekilder  i  høj  Grad  udviklede  ved  sine  Ka- 
naler, som  vedligeholdes  fortræffeligt  ved  Siden  af  det  rigt  udviklede  Jærnvejssystem. 

Allerede  ved  hele  sin  Natur  var  Holland  henvist  til  en  Udvikling  af  Kanalsystemet. 
Det  er  et  fladt  Land,  til  Dels  erobret  fra  Havet,  og  forsynet  med  talrige,  netformigt  i 
hverandre  slyngede  Floder,  alt  Omstændigheder,  som  i  høj  Grad   begunstige   Kanalbyg- 
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iiingen.  Hele  Landet  er  ogsaa  overspændt  med  et  vidtforgrenet  Kanalsystem,  hvor 
»Treckschuiten«,  Lastbaade  trukne  af  Heste,  færdes  i  stort  Antal.  Blandt  de  talrige  Ka- 
naler er  den  nordhollandske,  som  gaar  fra  Amsterdam  til  Havnen  Nieuwediep  og  er  90 
Km.  lang,  et  af  de  nyere  Tiders  største  Vandbygningsarbejder  og  blev  først  fæ-rdig 
1826.  Men  den  overtræftcs  dog  af  den  1873  fuldførte  nederlandske  Nordsøkanal, 
som  hvad  Arbejdet  angaar  kan  kaldes  et  af  \'andbygningskunstens  Vidundere.  Den  gør 
Amsterdam  uafhæ>ngig  af  den  grundede  Zuydersø  og  sætter  Byen  i  umiddelbar  Forbin- 
delse med  Nordsøen,  saa  at  den  kan  optage  Kampen  med  sine  Rivaler  Rotterdam  og 
Antwerpen,  da  nu  endog  de  største  Skibe  kunne  komme  op  til  Staden;  Kanalen  gaar  i 
lioe  Retnino;  ffennem  den  tørlagte  Y  ved  Velsen  ud  i  Nordsøen,  og  er  ved  kolossale 
Dæ-mninger  adskilt  fra  Zuydersøen.  Den  er  15  Km.  lang  og  ca.  9  M.  dyb  og  er  ved 
Nordsøen  forsynet  med  en  kunstig  Havn.  En  stor  Del  af  Bekostningen  er  bleven  dæ^k- 
ket  ved  Tørkvgningen  af  Het  Y  og  W'eikermeer,  som  afgav  store  Strækninger  frugtbar 
Jord. 

Af  alle  hollandske  \'and- 
vcje  vil  Kanalen  ved  Amster- 
dam, der  er  fuldført  i  Slut- 
ningen af  1876,  upaatvivle- 
ligt  blive  den  vigtigste  og  at 
en  overordentlig  Betydning 
for  den  næn-nte  By,  da  denne 
nu  kan  rivalisere  med  Europas 
andre  Sostæ^der;  de  største 
Skibe  kunne  nemlig  med  fuld 
Ladning  paa  to  Timer  kom- 
me fi'a  Nordsøen  gennem 
Y-Kanalen  til  Amsterdam, 
medens    tidligere    kun    smaa  ^'g-  '-°-  ^'"  "irtckschuit..  paa  en  hoh.uuisK  K..nni. 

Skibe  kunde  naa  op  til  Bven  efter  3  Dages  Sejlads  gennem  den  nordhollandske  Kanal, 
der  i  mange  Bugtninger  snor  sig  frem  fra  By  til  By. 

Det  overordentligt  store  Arbejde  er  blevet  ledet  af  den  hollandske  Ingeniør  Dirks  i 
Forbindelse  med  den  berømte  engelske  Vandbygningsingeniør  John  Hawkschaw,  og, 
af  de  samlede  Udgifter,  der  overstige  40  MiUioner  holkxndske  Gylden,  er  over  en  Tredje- 
del tilvejebragt  ved  Salget  af  de  store  indvundne  Landstrækninger.  Kanalen  er  lidt  over 
22  Km.  lang  og  har  en  Brede,  der  veksler  fra  60  til  120  M.  Dvbden  er  paa  intet  Sted 
under  8  M. 

I  Sverige  har  Naturen,  saa  at  sige,  arbejdet  Mennesket  i  Haanden,  saa  at  der  for 
Kunsten  kun  stod  tilbage  at  fuldføre  dens  Væ^k  eller  rettere  udføre  dens  Tanke.  Søerne, 
der  ligge  i  Samfærdslens  naturlige  Retning  behøvede  blot  at  forenes,  og  Klipperne  og 
Faldene  i  Elvene  at  omgaas,  for  at  lange,  sammenhængende  Vandveje  kunde  bringes  i 
Stand..  Saaledes  er  det  ogsaa  sket,  og  Sverige  ejer  nu  et  vidtforgrenet  Net  af  Vandveje, 
hvor  Havbugt,  Sø,  Flod  og  Kanal  gribe  ind  i  hverandre  og  tilsammen  danne  hele  Sy- 
stemer. De  fleste  lade  sig  sammenføre  i  2  Hoveddele:  Målarens,  \'enerns  og  Vetterns. 

Kanalvejen  mellem  Stockholm  og  Gøteborg,  der  forbinder  Østersøen  med 
Nordsøen,  og  som  er  det  største  af  Sveriges  Kanalanlæ-g,  blev  paabegyndt  af  et  Aktie- 
selskab i  Aaret  1793,  og  syv  Aar  derefter  kunde  TroUhattaka nålen  aabnes,  hvorved 
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Nordsøen  blev  forenet  med  den  store  Sø  Venern.  1  Aaret  1803  fik  Baron  Piaten  eftcr 
mange  forgæves  Forsøg  endelig  Tilladelse  af  Gustaf  Adolf  til  at  foretage  de  forberedende 
Skridt  til  Udførelse  af  den  for  længst  udtænkte  Plan  om  at  forbinde  Vettern  med  Øster- 
søen. Med  rastløs  Iver  arbejdede  han  paa  Planens  Realisation,  og  i  Aaret  18 10  dannede 
der  sig  et  Aktieselskab  med  en  betydelig  Driftskapital;  det  fik  Understøttelse  af  Staten,, 
og  efter  12  Aars  Forløb  aabnedes  den  venstre  Kanallinie  mellem  Venern  og  Vettern.  Ti 
Aar  derefter,  den  26de  September  1832,  indviedes  endelig  hele  Gøta-Kanal,  og  Forbin- 
delsen mellem  Østersøen  og  Nordsøen  var  nu  tilvejebragt. 

Den  Del  af  Kanalvejen,  der  er  udhugget  i  Klippe  eller  udgravet,   har   en  Længde  af 
ca.  100  Km.  Kanalens  højeste  Punkt  ligger  ca.  100  M.  over  Havets  Overflade.  Hele  Ka- 
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Fig.   221.  I   Gotakanalen. 

nalvejen  mellem  Østersøen  og  Nordsøen  er  omtrent  450  Km.  lang,  og  der  findes  ialt 
ikke  mindre  end  74  Sluser. 

Ogsaa  Finland  har  prægtige  Kanalanlæg  at  opvise,  saaledes  den  berømte  Saima- 
kanal  med  talrige,  kostbare  Sluseanlæg. 

Tyskland  staar  hvad  Kanalanlæg  angaar  langt  tilbage  for  sine  Naboer,  og  dog  har 
det  i  sine  store  Floder  de  prægtigste  Vanddrag.  I  denne  Henseende  har  det  meget  at 
lære  af  Frankrig,  som  i  det  i  1871  afstaaede  Elsass-Lothringen  havde  anlagt  over  400 
Km.  fortræffelige  Kanaler,  deraf  en  Del  af  Rhone-Rhinkanalen,  som  A-ed  Zabern  gennem 
en  Tunnel  ledes  over  Bjærgene.  Hvorledes  Frankrig  har  forstaaet  at  udvide  sit. Kanal- 
system, fremgaar  allerede  deraf,  at  Fartøjer  kunne  komme  ad  Kanalvej  fra  Dunkerque 
til  Strassburg  ved  Rhinen,  hvorved  de  færdes  paa  1 5  Kanaler  eller  kanaliserede  Floder 
tilsammen  mere  end  800  Km.  lans^e. 

Imellem  Tysklands  Kanaler  er  Donau-Mainkanalen  bleven  meget  omtalt.  Allerede  Karl 
den  Store  skal   have   paatænkt   at  tilvejebringe   en   Forening  imellem   Nordsøen  og  det 
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Sorte  Hav  ved  Hjælp  af  en  \'aiulvcj.  Men  forst  efter  et  Aartusinde  blev  denne  Tanke 
virkeliggjort  af  Kong  Ludvig  I  af  Bajern,  da  han  byggede  Donau-Main-  eller  Ludvigs- 
kanalen.  Denne  Kanal,  som  har  en  Længde  af  177  Km.,  stræ'kker  sig  fra  Kelhejm  ved 
Altmiihls  Udlob  i  Donau  til  Niirnberg  (117  Km.)  og  derfra  til  Hamberg  (60  Km.)  Paa- 
begyndt 1834  blev  den  aabnet  for  Trafikken   1846. 

De  fleste  Kanaler  i  Tyskland  findes  i  Preussen,  og  i  Særdeleshed  liar  den  preussiske 
Købmandsstand  arbejdet  paa  at  tilvejebringe  gode  Vandveje.  Frederik  II  lod  allerede  1 774 
Brombergkanalen  bygge.  Af  de  preussiske  Kanaler  skal  nævnes  den  Oberlandske  Kanal 
imellem  Osterode  og  Elbing  i  Provinsen  Preussen.  Ved  dens  Bygning  har  man  benyttet 
Skraaplanssvstemet  paa  Morriskanalen  i  Nordamerika  som  Lorbillede. 


Fig.   222.  I  Sillniak.ui.ilen. 

1850  var  Forbindelsen  færdig  Hge  til  Pinnausø  ved  Buchwalde,  og  fra  Stæderne 
Osterode,  Liebemiihl,  Saalfeld  og  Deutsch-Eylau  befordredes  nu  Varerne  ad  Søvejen  til 
Hoffnungskrug  og  senere  til  Lands  til  Jæ-rnbanestationen  Giildenboden  ved  Elbing,  Ober- 
lands  Ladeplads.  Denne  besvæTlige  Omladning  maatte  undgaas,  og  det  skete  ved  An- 
vendelsen af  Skraaplanen,  en  Nutidsopfindelse  i  Vandbygningsteknikken,  hvorved  Flod- 
fartøjerne  paa  Vogne  bragtes  fra  det  ene  Vandspejl  til  det  andet.  Hele  Læ>ngden  af  den 
ved  Oberlandskanalen  tilvejebragte  Vandvej  udgør  ca.  200  Km.  Det  varede  17  Aar, 
inden  Værket  blev  færdigt:  fra  1844  til  Foraaret  1861,  da  den  nye  \'ej  aabnedes  for 
Trafikken. 

Den  preussiske  Regering  har  udarbejdet  l'orslag  til  nye  betydelige  Kanalanla'g,  der 
dog  ikke  synes  at  vinde  Folkerepræsentationens  Bifald. 


Suezkanalen.  Paa  det  112  Km.  brede,  sandige  Næs  ved  Sucz   ræ^kke   tre  Verdens- 
dele hverandre  Haanden.  Asien  og  Afrika  ere  her  umiddelban  forenede   med   hinanden. 
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og  l^ampfartøjer  kunne  paa  nogle  Dage  naa  derhen  fra  de  store  europæiske  Havne,  fra 
Marseille,  Genua,  Venedig,  Triest  og  Konstantinopel.  Paa  den  ene  Side  udbreder  sig 
Middelhavet  med  sin  li\'lige  Handel  og  sine  Tusinder  af  Fartøjer,  lastede  med  alle  Slags 
Varer,  medens  paa  den  anden  Side  det  langstrakte,  klippeopfvldte  og  farlige  Røde  Hav 
trænger  ind  som  en  lang  Arm  imellem  Arabien  og  Afrika. 

Denne  Landstrækning  af  blot  112  Km.  Brede,  der  skiller  to  Verdensdele,  hindrede  en 
umiddelbar  Søforbindelse  mellem  Kuropa  og  Indien.  Tanken  om  at  gennemgrave  Tangen 
ved  Suez  laa  derfor  nær;  allerede  Ægyptens  gamle  Kulturfolk  omgikkes  med  denne 
Tanke.  Saaledes  skal  der  allerede  under  Ramses  den  anden,  som  levede  1394 — 1328 
f.  Kr.,  have  været  en  Kanal,  om  end  ikke  af  det  Slags,  som  Søfarten  i  vor  Tid  fordrer. 
Ramses  efterlod  det  begyndte  Arbejde  ufuldendt,  fordi  man  sagde  ham,  at  det  Røde  Hav 
laa  højere  end  Nilen  og  vilde  oversvømme  Ægypten,  hvis  dets  Bølger  indlodes. 


Fig.   223.  Fra  Suezkanalens  første  Barndom. 

Farao  Neko  (omtrent  610  f.  Kr.)  optog  atter  sin  Forgængers  Tanke  og  forsøgte  at 
inddrage  Bittersøerne  i  Kanalsystemet,  men  afstod  alHgevel  fra  Foretagendet,  da  et  Ora- 
kelsvar forkyndte  ham,  at  det  paabegyndte  Værk  ikke  vilde  gavne  Ægypten,  men  kun 
Udlændingene.  Det  berettes,  at  120000  Arbejdere  fandt  Døden  i  Ørkenen.  Til  sidst,  da 
Ægypten  blev  en  Provins  af  det  persiske  Rige,  bestemte  Darius  sig  til  at  fuldende  Vær- 
ket. Hans  Møje  kronedes  med  Fremgang.  En  187  Km.  lang  Kanal  forenede  Nilen  med 
det  Røde  Hav.  Den  romerske  Kejser  Trajanus  udbedrede  Kanalen,  som  allerede  paa  hans 
Tid  var  i  Forfald.  I  det  14de  Aarhundrede  kunde  den  kun  endnu  benyttes  af  smaa 
Fartøjer. 

Først  i  Begyndelsen  af  det  19de  Aarhundrede  tænkte  man  atter  paa  at  forene  de  to 
Have.  Det  var  fra  Frankrig,  at  Planen  hertil  udgik,  og  Vicekongen  i  Ægypten,  Mehemed 
Ali,  viste  sig  ikke  uvillig  imod  Forslaget;  1836  dannede  der  sig  et  Selskab  af  Fransk- 
mænd, Englændere  og  Østrigere  med  dette  Formaal  for  Øje  og  lod  foretage  Opmaalin- 
ger.  I  Spidsen  for  disse  Opmaalinger  stod  den  berømte  Stephenson,  som  dog  nærede 
Tvivl  om  Anlægets  Udførlighed.  Frankrig  gjorde  alt  for  at  understøtte  Foretagendet,  som 
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var  af  uberegnelig  Værdi  for  dets  Havne  ved  Middelliavet,  men  luigland  satte  sig  af  po- 
litiske Grunde  imod  det.  Allerede  i  Aaret  1854  begyndte  den  indiske  Overlandspost  fra 
Bombay  at  tage  Vejen  over  Suez,  og,  hvis  dette  vigtige  Punkt  kom  i  franskmændenes 
Hæ-nder,  kunde  det  foraarsage  Kngland  stort  Bryderi.  Inden  Kanalforslaget  naaede  sit 
sidste  Stadium,  var  der  taget  et  vigtigt  Skridt  for  at  lede  \'crdenshandelen  over  Tangen 
ved  Suez:  1855  fik  man  nemlig  Jærnvejen  færdig  fra  Suez  over  Kairo  til  Alexandria. 
Denne  Jærnvej  anvendtes  til  at  befordre  Varer,  den  indiske  Post  og  de  talrige  Rejsende, 
som  færdes  imellem  Europa  og  Indien.  I  BegN'ndelsen  gik  Jæ-rnvejen  lige  igennem  Ør- 
kensandet fra  Kairo  til  Suez,  men  1869,  efter  Suezkanalens  Aabning,  ombyttede  man 
denne  \'ej  med  en  mere  praktisk  om  end  længere  Linie  gennem  Nildeltaet  over  Ismailia 
til  Suez.  Jæ'rnvejen  blev  dog  kun  benyttet  som  en  Nødvej  indtil  videre;  det  store 
Maal  var,  at  Fartøjer  af  den  største  Dræ'gtighed  uden  at  omlastes  skulde  kunne  færdes 
umiddelbart  fra  det  ene  Hav  til  det  andet.  I.æ-nge  næ^rede  man  den  ialske  Forestilling, 
at  det  Rode  Hav  havde  højere  Vandstand  end  Middelhavet,  og  at  derfor  Anlæget  af  en 
Kanal  var  umuligt.  Franskmanden  Lin  an  t  de  Bellefonds,  i  æg}'ptisk  Tjeneste,  foretog 
derfor  1853  Opmaalinger  paa  Tangen  og  stillede  derved  Forslagets  Udførlighed  udenfor 
al  Tvivl.  Han  satte  sig  derfor  i  Forbindelse  med  Ferdinand  de  Lesseps,  den  Gang 
fransk  \'icekonsul  i  Alexandria,  og  nu  fik  Sagen  en  hel  anden  Gang:  1854  fik  Lesseps 
en  Indbydelse  af  Said  Pascha,  Ægyptens  Vicekonge,  til  at  besøge  ham  i  Kairo,  og  nu 
opstod  der,  og  modnedes  der  hos  ham  Planen  om  at  gennemgrave  og  kanalisere  Tangen. 
I  et  epokegørende  Skrift  med  Titel:  »Le  percement  de  l'isthme  de  Suez«  fremlagde  han 
1856  en  udførlig  Plan  for,  hvorledes  Foretagendet  burde  gennemføres,  og  fra  denne  Stund 
arbejdede  han  ufortrødent  paa  dets  Realisation  under  en  uophørlig  Kamp  mod  de  Van- 
skeligheder, som  Regeringerne  og  Pengemangelen  lagde  ham  i  Vejen. 

Lesseps  gik  ud  fra  den  rigtige  Forudsætning,  at  Suezkanalen  med  Tiden  maatte  udøve 
en  i  høj  Grad  vækkende  og  oplivende  Indflydelse  paa  Landene  ved  det  Røde  Hav,  da  de 
saaledes  vilde  blive  lettere  tilo^æ-ngelige  end  hidtil.  Deime  Havbugt  skulde  blive  en  livlis:  be- 
nyttet  Handelsvej,  og  i  alle  Kyststæder  skulde,  lige  som  allerede  i  Aden,  den  europæiske 
Forretningsmand  have  sine  Kontorer  ved  Siden  af  arabiske  og  indiske  Købmænd,  og,  om 
end  Arabiens  indre  Dele  ikke  let  bleve  tilgæmgehge  for  de  kristne  Europæere,  vilde  det 
alligevel  ikke  slaa  fejl,  at  de  fik  fast  Fod  i  Abessinien  og  kunde  medvirke  til  en  lykkelig 
Omforming  af  dette  Land. 

Det  indre  Østafrika  er  rigt  paa  værdifulde  Produkter  og  kan  betydelig  forøge  sit 
Forbrug  af  europæiske  Varer.  Denne  Handel  maatte  fortrinsvis  komme  i  Hæ-nderne  paa 
de  ved  Middelhavet  boende  europæiske  Folk,  nemlig  Franskmænd,  Italienere,  Grækere 
og  Østrigere,  og  disse  Nationer  vilde  altsaa  høste  de  største  Fordele  af  Kanalen.  End- 
videre drog  Lesseps  den  Slutning,  at  Vejen  fra  Europa  til  Ostindien  og  Asien  omkring  det 
Gode  Haabs  ForbjæTg  vilde  blive  opgivet,  og  Kanalanlæ-get  saaledes  ogsaa  fra  et  finan- 
cielt  Standpunkt  vise  sig  som  en  god  Spekulation.  Lesseps  antog,  at  Halvdelen  af  alle 
Varer,  som  aarligt  sendes  fra  Europa  til  Indien  og  Østasien,  vilde  tage  \'ejen  gennem 
Suezkanalen  og  i  Kanalafgifter  erlægge  10  Francs  pr.  Ton.  Varernes  Væ'gt  beregnede 
han  til  12  Millioner  Tons,  hvoraf  6  MiUioner  vilde  komme  paa  Kanalen  og  indbringe 
60  Millioner  Francs  (ca.  44  Millioner  Kroner). 

Det  var  den  5te  Januar  1856,  at  Kediven  Said  Pascha  gav  Lesseps  bestemt  Tilladelse 
til  at  danne  et  Suezaktieselskab  og  udføre  Bygningen.  Med  sjælden  Kraft  og  overordent- 
lig Ihærdighed  tog  Aktieselskabet  fat  paa  Arbejdet.    Den  5te  November  .samme  Aar  ud- 


2S4  OPFINDELSERNES  BOG 

bødes  Aktierne  for  at  skafl'c  den  nødvendige  Kapital,  og  den  22de  April  1859  fandt  de 
første  Indvielseshøjtideligheder  Sted,  hvilke  dog  mere  vare  af  symbolsk  end  praktisk  Be- 
tydning. Snart  vare  20  000  Fellaer  (ægyptiske  Bønder)  som  Daglejere  sysselsatte  paa 
hele  Strækningen.  Da  man  i  1864  afskaffede  Dagiejersystemet,  indtraf  der  for  et  Øjeblik 
en  Afbrydelse  i  Arbejdet,  men  paa  den  anden  Side  blev  herved  Foretagendets  Fremgang 
først  egenthg  betr^'gget,  thi  nu  traadte  i  Spadens  og  Skubkarrens  Sted  sindrigt  byggede 
Muddermaskiner,  Elevatorer  og  Aflastningsmaskiner,  og  i  Menneskehaandens  Sted  Damp- 
maskiner af  10  000  Hestes  Kraft,  til  Kanalen  kunde  aabnes  den  i6de  November  1869. 
Med  hvilke  Besværhgheder  Udførelsen,  som  i  selve  Planen  er  et  teknisk  Mesterstykke, 
havde  at  kæmpe,  skulle  vi  vise  ved  at  anføre  nogle  Enkeltheder,  som  \i  hente  fra  den 
afdøde  bekendte  Generalpostmester  Stephans  fortræffelige  \'ærk  om  Suezkanalen. 

Bestyrelserne  for  Kanalarbejderne  var  nødt  til  fra  Europa  at  hente  alt  Materialet, 
Værktøj,  Maskiner,  Kul  og  Jærn.  Den  største  Vanskelighed  var  det  dog  at  skafte  Drikke- 
vand til  20000  Arbejdere.  Alene  hertil  anvendtes  daglig  1600  Kameler,  hvilket  for  hver 
Dag  foraarsagede  en  Bekostning  af  5600  Kroner.  Man  maatte  derfor  først  lede  en  Fersk- 
vandskanal  fra  Nilen  til  Tangen,  og  i  to  Aar  arbejdede  1 5  000  Mand  paa  denne  Kanal, 
som  blev  fæ-rdig  den  29de  December  1863.  Hvert  eneste  Klædningsstykke  og  hver  eneste 
Bid  Føde  til  Arbejderne  maatte  skaftes  langt  borte  fra.  Ydermere,  da  den  ægyptiske  Re- 
gering tog  sine  Fellaer  fra  Daglejerarbejdet,  indførte  Qian  Daglejere  i  tusindvis  fra  det 
sydlige  Europa  og  Levanten,  iblandt  hvilke  smitsomme  Sygdomme  udbrøde,  som  truede 
med  at  afbryde  Arbejdets  Gang.  Til  de  økonomiske  Bekymringer  sluttede  sig  tekniske. 
Fartøjer,  ladede  med  Maskiner  og  Nødvendighedsartikler,  strandede ;  dertil  kom  pohtiske 
Vanskeligheder  af  alle  Slags,  som  vi  dog  her  maa  forbigaa.  Den  14de  Marts  1869  kom 
Kediven  første  Gang  til  Tangen,  og  i  hans  Nærværelse  kunde  nu  Middelhavsvandet  ind- 
lades i  de  tørlagte  Bittersøers  Bassin,  som  har  et  Omfang  af  ca.  150  Kvadratkilometer. 

Ved  Kanalens  nordre  Endepunkt,  ved  Middelhavet,  ligger  Søstaden  Port  Said,  som, 
skønt  ikke  ældre  end  Kanalen,  allerede  er  en  stor  By.  Her  findes  Agenturer  for  store 
Dampskibsselskaber,  Konsulater,  Postkontorer  og  Telegrafbureauer  samt  frem  for  alt  en 
god  Havn,  dannet  af  vældige  Bølgebrydere,  der  skyde  sig  langt  ud  i  Havet.  Mellem  kun- 
stig dannede  Bredder  gaar  Kanalen  imod  Syd  gennem  Menzalehsøen,  gennemskærer  senere 
Plateau  El  Kantara  og  gaar  gennem  den  lille  Ballasø  videre  mod  Syd  gennem  Bjærgryg- 
gen  El  gisr,  som  ligger  18  Meter  over  Havet,  og  hvor  der  maatte  gøres  betydelige  Ind- 
skæringer. Kanalen  fortsættes  fremdeles  i  samme  Retning  og  gaar  nu  ind  i  den  bkiaTimsa- 
eller  Krokodillesø,  paa  hvis  Strande  en  livlig  Vegetation  nu  begynder  at  skyde  frem,  og 
hvor  det  smukke  Ismaila,  Kanalfor\'altningens  Hovedsæde,  rejser  sig  med  Kirker,  Moskeer, 
Banegaardc,  Embedsmænds  og  Arbejderes  Boliger.  Denne  Stad  med  sine  regelmæssige 
Gader,  grønne  Pladser  og  Springvande,  som  faa  deres  Vand  fra  Ferskvandskanalen,  er 
ligeledes  et  \'ærk  af  Lesseps. 

Har  man  gennemsejlet  Timsasøen,  hvor  Kanalen  lige  som  i  Bittersøerne  er  uden  Bred- 
der, kommer  man  til  Indskæringen  ved  Tussum,  hvor  Kanalen  er  sprængt  igennem  en 
KalkstenskHppe,  det  vanskeligste  Arbejde  paa  hele  Linien.  Her  laa  fordum  det  gamle 
Serapion.  Fartøjerne  gaa  nu  ind  i  Bittersøerne,  hvor  Kanalen  gør  en  Krumning  imod 
Sydost.  Bittersøernes  Bassin  er  saa  stort,  at  man  ikke  kan  se  Land  ^■ed  den  s5'dHge  Ho- 
risont. Bredderne  bestaa  af  Ørkener  og  begrænses  blot  i  Sydost  af  Bjærgkammen  Dsjebel 
genefte.  Ved  begge  Ender  af  Bittersøerne  vise  sig  Fyrtaarne  af  Jæn'n,  22  Meter  høje.  Idet 


FI.Ol^iI'R  OG  KAXAI.i:i?  255 

<ien  forlader  disse  Søer  gaar  Kanalen  gennem  Bjærget  Sjalufl  og   kommer  nu   ind   i  det 
Røde  Havs  Ebbe-  og  Flodomraade  for  slutteligt  ved  Suez  at  naa  Havet. 

Kanalens  hele  Længde  fra  Hav  til  Hav  udgør  omtrent  16)  Km.,  Breden  af  Vandover- 
fladen veksler  imellem  65  og  iio  Meter,  alt  efter  Kanalskraaningernes  Karakter.  Der 
lindes  talrige  Undvigcpladscr  for  Skibene. 

\"i  skulle  endnu  i  al  Korthed  omtale  et  Par  andre  store  Kanalanlæ'g,  hvoraf  dog  endnu 
kun  et  er  ført  Ivkkeligt  til  Ende. 

« 

Nord-Osterso  Kanalen  (»Kaiser  Wilhelm  Kanal«).  Allerede  paa  Hanseforbundets 
Tid  tænktes  der  paa  at  anhvgge  en  Kanal  gennem  Holsten;  i  Aarene  1381  — 1398  byg- 
gedes der  en  Kanal  mellem  Trave  og  Elben  og  fra  1525  — 1550  oprettede  Staden  Ham- 
borg en  anden  og  endnu  kortere  Forbindelse  med  Østersøen.  Under  Kristian  den  VII 
byggedes  Ejderkanalcn  (1777 — 1784). 

Efter  at  Holsten  i  1864  var  gaaet  over  i  tysk  Besiddelse,  tænkte  man  alvorligt  paa  at 
iinlægge  en  Kanal  gennem  den  nyerhvervede  Provins.  Det  var  dog  først  i  1885,  at  Re- 
geringen tog  Sagen  i  sin  Haand  og  lod  foreLæ gge  for  Rigsdag  og  Landdag  et  Kanal- 
projekt, der  i  sin  oprindeHge  Form  skyldtes  Lentze;  Udgifterne  beregnedes  til  140 
Mill.  Kroner.  Forslaget  blev  antaget,  og  allerede  i  Juni  1895  kunde  Kanalen  aabnes  for 
Samfærdslen.  Det  fortjener  at  fremhæ^ves,  at  Overslaget  kun  blev  overskredet  med  en 
ren  Ubetydelighed. 

Kanalen  er  gjort  saa  dyb,  at  selv  de  største  Skibe  kunne  passere  den,  og  i  Vandspejlet 
er  dens  mindste  Brede  67  Meter. 

'l'o  mægtige  Broer  med  en  Spæ>ndvidde  af  162  og  156  M.  føre  i  en  Højde  af  42  M. 
<ie  to  vigtigste  Jærnbanelinier  (Kiel — Eckernforde  og  Neumiinster — Heide)  over  Kanalen ; 
<.lesuden  er  der  for  de  andre  Jæn'nbanelinicr  bygget  store  Svingbroer. 

Panåmakanalen.  Allerede  tidhgt  har  man  tæ-nkt  paa  at  tilvejebringe  en  Forbindelse 
mellem  det  Stille  Hav  og  Atlanterhavet  ved  at  gennemskære  den  kun  46  Km.  brede 
Landtange  ved  Panama.  I  1878  fik  en  fransk  Søofficer  Wyse  af  den  kolumbiske  Re- 
gering Koncession  paa  Anlæget  af  en  Kanal  gennem  Landtangen.  Lesseps  afkøbte  ham 
Koncessionen  for  10  Mill.  Frcs.,  beregnede  Anlæ'gsomkostningerne  til  843  Mill.  t)g  stif- 
tede et  Selskab,  der  til  Slutningen  af  1880  dog  kun  fik  afsat  for  knapt  300  Mill.  Aktier, 
og  i  1 88 1  begyndte  Arbejdet  paa  Kanalen,  der  skulde  have  en  Længde  af  73  Km.  Man 
kom  imidlertid  snart  til  Erkendelse  af,  at  Beregningerne  vare  fejlagtige;  Arbejdet  mødte 
uventede  Vanskeligheder,  forskellige  store  Uheld  stødte  til.  Arbejdsstyrken  decimeredes 
paa  Grund  af  det  usunde  Klima  o.  s.  v.  Millionerne  smeltede  bort  med  rivende  Hurtig- 
hed, og  det  hele  Foretagende  endte  i  1892  med  et  højst  uhyggeligt  Sammenbrud;  der 
reddedes  omtrent  intet.  Kanalprojektet  er  dog  endnu  ikke  helt  opgivet,  men,  er  Kanalen 
ikke  færdig  til  Aar  1903,  er  Koncessionen  forbrudt. 

Nikaraguakanalen.  Allerede  under  Karl  V  paatænktes  Anlæg  af  en  Kanal  mellem 
Moskitobugten  i  Øst  og  Fonsekebugten  i  Vest,  og  omtrent  samtidigt  med  Panamakanal- 
projektet  dannede  der  sig  et  Selskab  {Maritime  Caiial  Co.  of  Nicaragua),  der  agtede  at 
bygge  en  Kanal  mellem  det  Stille  Hav  og  det  karibiske  Hav. 

Kanalen  skulde  have  en  Længde  af  272  Km.,  hvoraf  dog  kun  43  Km.  gravet  Kanal. 
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De  planlagte  Anlæg  ere  storslaaede  nok,  men  for  Tiden  er  Arbejdet  saa  godt  som 
indstillet.  I  1894  erklærede  Senatet  i  Washington  sig  nemlig  rede  til  at  deltage  i  An- 
læget  med  70  Mill.  Dollar  (ca.  250  Mill.  Kr.),  men  Repræ-sentanternes  Hus  forlangte 
først  en  fornyet  Undersøgelse,  der  ogsaa  blev  foretagen,  men  faldt  ret  ugunstig  ud,  idet 
man  nemlig  kom  til  Klarhed  om,  at  Vanskelighederne  ved  Arbejdet  vare  blevne  under- 
vurderede, medens  paa  den  anden  Side  Ud- 


sigterne til   Foretagendets   Rentabilitet  vare 
blevne  overdrevne. 

Der  kan  dog  næppe  være  Tvivl  om,  at 
den  ene  eller  den  anden  af  disse  Kanaler 
lidt  før  eller  lidt  senere  vil  blive  anlagt. 

En  Kanalvej  mellem  Østersøen  og 
det  Sorte  Hav  har  allerede  i  lange  Tider 
været  Genstand  for  Overvejelse  fra  de  rus- 
siske Herskeres  Side  og  synes  nu  at  skulle 
bhve  til  Virkelighed,  idet  det  principielt  er 
besluttet,  at  der  skal  søges  tilvejebragt  en 
uafbrudt  Vandforbindelse  mellem  Riga  og 
Kherson,  saaledes  som  det  fremgaar  af  hos- 
staaende  lille  Kortskitse. 

Kanalen  vilde  faa  en  Længde  af  1600 
Km.,  og  Anlægsomkostningerne  beregnes 
til  c.  400  Mill.  Kroner. 

Man  fremhæver  stærkt  den  militæriske 
Betydning,  en  saadan  Kanal  vil  faa,  idet  det 
nemlig  ad  denne  Vej  vil  blive  muligt  i  6 
Gange  24  Timer  at  føre  Østersøflaaden  til  det  Soite  Hav  eller  omvendt  Sorte  Havs 
Flaaden  til  Østersøen. 

I  Rusland  beskæftiger  man  sig  for  Tiden  med  endnu  et  andet  højst  interessant  Ka- 
nalprojekt, der  gaar  ud  paa  intet  mindre  end  at  sætte  Østersøen  i  uafbrudt  Vandforbin- 
delse ifled  Centralasien,  nemlig  først  ad  Volga  til  det  kaspiske  Hav;  man  anser  det  der- 
næst ikke  for  uoverkommeligt  at  bringe  Amu-Darja,  der  jo  udspringer  paa  Pamir,  til  at 
falde  ud  i  det  kaspiske  Hav  i  Stedet  for  som  nu  i  Aral  Søen  —  dermed  vilde  Maalet 
være  naaet. 
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Fig.  224.   Den  projekterede  Kanalvej   mellem  Østersøen 
og  det  sorte  Hav. 


Havne  og  Dokker. 

Havnene,  der  jo  kunne  defineres  som  de  normale  Udgangs-  og  Endepunkter  for  en- 
hver Sorejse,  kort  eller  lang,  ere  beliggende  enten  ved  Have,  Søer  eller  Moder  og  ere 
efter  deres  Bestemmelse  enten  Handels-  eller  Krigshavne  eller  begge  Dele  i  Forening. 

Søhavnene  ere  enten  naturlige  eller  i. højere  eller  mindre  Grad  kunstige.  Hvor  Ha- 
vet, saaledes  som  1.  Kks.  mange  Steder  langs  Norges  Kyster,  afsætter  dybe  Fjorde  ind  i 
Landet,  har  man  naturlige  Havne:  dér  er  Vandet  dybt  og  rummeHgt  nok;  dér  er  der 
over  alt  god  Ankergrund,  og  dér  kunne  Skibene  ligge  i  Ly  selv  mod  de  hæftigste 
Storme. 

Men,  selv  hvor  Naturen  har  gjort  det  mest  mulige  for  en  Havn,  bliver  der  adskilligt 
tilbage  at  udrette  for  Ingeniørkunsten ;  der  maa  bygges  Kajer,  Bolværk  af  Træ  eller  af 
Sten,  dels  for  at  hindre  Vandet  i  at  skæ^re  Jord  ud,  dels  for  at  gøre  det  muligt  for  Ski- 
bene, der  skulle  losse  og  lade,  at  lægge  tæt  ind  til  Land. 

Kunstige  Havne  dannes  ved  Moler  eller  Kajer,  der  føres  fra  Land,  og  i  Forbindelse 
hermed  ved  Bølgebrydere,  der,  saaledes  som  selve  Navnet  antyder,  ere  bestemte  til  at 
bryde  Bølgernes  Magt,  saa  at  Skibene  kunne  ligge  trygt  i  Havnen,  selv  om  Søen  gaar 
nok  saa  højt  uden  for. 

Det  er  som  oftest  forbundet  med  kolossalt  Arbejde  og  tilsvarende  Bekostning  at  an- 
lægge en  kunstig  Havn:  der  skal  udgraves  det  ene  Sted  og  paafyldes  det  andet,  og  Mo- 
lerne skulle  bygges  af  vældige  Stenblokke,  naturlige  eller  kunstige  (Cement),  der  ved 
Hjælp  af  mæ^gtige  Kraner  anbringes  paa  deres  Plads. 

Vor  Tids  Havnebvs:gere  have  et  helt  Arsenal  af  Maskiner  til  deres  Raadi^hcd  til  Ud- 
dybning  af  Farvandet  og  til  Udgravning  af  Jord,  hvor  det  er  nødvendigt  under  Udfø- 
relsen af  Anlægget. 

Til  Uddybning  benyttes  Maskiner,  der  sikkert  ere  kendte  af  alle  og  enhver:  Mud- 
dermaskinerne, som  allerede  i  det  17.  Aarhundrede  anvendtes  i  Holland  og  dér  gik  under 
Navn  af  tii odder-molen;  de  dreves  oprindeligt  ved  Haand-  eller  Hestekraft,  men  nu  til 
Dags  saa  godt  som  altid  af  Dampmaskiner:  en  Række  Skovle  eller  Spande  med  skarpe 
Kanter  ere  anbragte  paa  en  Kæ'de  uden  Ende  og  bringes  til  at  bevæ^ge  sig  rundt  om  to 
\'alser*),  saaledes  at  de  i  uafbrudt  Ræ-kke  gaa  ned  under  Vandet  i  den  ønskede  Dybde, 
hvor  de  skrabe  Havbunden,  derpaa  komme  fyldte  op  igen  og  tømmes  automatisk,  inden 
de  paany  tiltræ^de  deres  Kredsløb.  Skovlene  eller  Spandene  ere  gennemhullede,  for  at 
Vandet  kan  løbe  af,  saa  at  kun  de  fastere   Bestanddele   ere   tilbage,   naar   Spandene   naa 

•)  Det  er  dog  ikke  egentlige  Valser,  hvorom  der  her  er  Tale,  men  om  to  roterende  Blokke,  den  ene  firkantet,  den  an- 
den femkantet. 
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det  Sted,  hvor  de  \endc  Bunden  i  Vejret  og  udtømme  deres  Indhold  i  de  Pramme  eller 
Pontoner,  der  høre  til  Muddermaskinen. 

I  Stedet  for  denne  Art  Muddermaskiner  har  man  i  den  seneste  Tid,  først  i  Amerika, 
anvendt  nogle  cjendommehge  Sugemaskincr;  Rør  af  betydeligt  Gennemsnit  føres  ned 
til  Bunden,  der  skal  uddybes  eller  renses,  mægtige  Centrifugalpumper  sættes  i  Gang,  og 
Sandet  eller  Slammet  suges  op  og  føres  gennem   de   ofte  200  å  300   Meter   lange   Rør, 

der  hvile  paa  Pontoner, 
hen  til  det  Sted,  hvor  man 
ønsker  Aflagringen. 

Hn  meget  benyttet 
Form  af  Gravemaski- 
ner, de  saakaldte  Spand- 
kæde maskiner  ere  kon- 
struerede omtrent  som 
Muddermaskinerne.  De  an- 
bringes paa  Skinner  paa 
selve  den  Skrænt,  som 
skal  bortgraves;  Skovlene 
eller  Spandene  afskrælle 
Skrænten  fra  neden  og  op 
efter.  Nogle  af  de  bedste 
Maskiner  ere  byggede  saa- 
ledes,  at  Vogne  paa  et 
smallere  Spor,  der  ligger 
mellem  det  bredere,  hvor- 
paa  selve  Maskinen  bevæ- 
ger sig,   kunne  køre  ind 

under  Gravemaskinen; 
Spandene  tømmes  auto- 
matisk over  den  Vogn,  der 
i  Øjeblikket  staar  inde  i 
Maskinen,  og  rykkes  der- 
efter hen  over  den  føl- 
gende Vogn,  og  saaledes 
fremdeles.  Naar  alle  Vog- 

Fig.  225.   Havnebygning;  Udlægning  af  Cementblokke  ved  Flydekran.  nCUC  Cre  fvldte     føreS   hele 

Toget  bort,  og  et  nyt  Tog  af  tomme  Vogne  indtage  det  førstes  Plads. 

Et  andet  Slags  Gravemaskine  er  den  saakaldte  Ske  maskine,  der  kun  arbejder  med 
en  enkelt  Skovl  af  betydelige  Dimensioner.  Denne  Maskine  anbringes  ikke  paa,  men 
langs  den  Skrænt,  der  skal  afskrælles,  og  Maskinens  Motor  driver  Skeen  fra  neden  og 
op  efter.  Naar  Skeen,  der  kan  rumme  indtil  2  Kubikmeter,  er  fuld,  svinges  den  til  Siden 
og  tømmes.  Denne  Gravemaskine  anvendes  na\'nlig,  hvor  den  Jord,  der  skal  fjærncs,  er 
meget  stenet  eller  fast. 

Naar  en  Uaxn  er  færdig  bygget,  maa  den  vedligeholdes  omhyggeligt  og  stadigt  op- 
renses. Hvor  der  er  stærk  Ebbe  og  Flod,  foretager  man  undertiden  en  Udrensning  paa 
følgende  Maade:  ved  Flodtid  lader   man   store   Bassiner,   der   ere   fors5'nede   med   Sluse- 
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i'ig.  226.   Udgravning  af  et  Havnebassin. 


Fig.  227.    Kt  nyt  Havnebassin  fyldes  (Frihavnen  i  København). 
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porte,  fyldes  med  \'and,  og  ved  Ebbe  lader  man  disse  Vandmasser  pludseligt  vælte  ud, 
saa  at  de  føre  Sand  og  Mudder  med  sig  ud  i  Havet. 

Kajer  og  Bolværker  maa  ligeledes  vedligeholdes  omhyggeligt,  og  det  samme  gælder 
for  de  Fartøjpæ'le,  der  ude  i  Vandet  ere  nedrammede  i  Bunden,  for  at  Skibene  kunne 
varpe  sig  frem. 

I  enhver  godt  indrettet  Havn  er  der  et  Havnepoliti,  som  anviser  Skibene  deres  Plad- 
ser og  vaager  over,  at  der  over  alt  hersker  nødvendig  Orden,  lige  som  der  ogsaa  maa 
tindes  et  tilstnvkkeligt  Antal  Dampbugserbaade  for  de  Skibe,  der  ønske  hurtigt  og  sik- 
kert at  bli\'e  hjulpne  ind  i  Havnen  og  hen  til  deres  Liggeplads  eller  atter  ud  i  aaben  Sø. 

Vigtigere  Havne,  der  ere  ud- 
satte for  at  fryse  til,  saa  at  hele 
Skibsfarten  trues  med  Stansning, 
anskaftb  si«;  nu  til  Daijs  i  Al- 
mindelighed  en  eller  flere  I  s  b  r  y- 
dere,  overordentlig  stærkt  bvg- 
gede  Dampere,  der  have  en  saa- 
dan  Form,  at  de  kunne  løbe  op 
paa  Isen,  som  de  derpaa  -knuse 
ved  deres  Vægt. 

Dokker.  I  Forbindelse  med 
de  større  Havne  anlægges  der 
saakaldte  vaade  Dokker  eller 
Handelsdokker,  store  udgra- 
vede og  udmurede  Bassiner,  som 
staa  i  Forbindelse  med  den  ydre 
Havn  og  afgive  bekvem  Ligge- 
plads for  Skibene.  Langs  med 
saadanne  Dokkers  Sider  er  der 
opført  Magasiner,  der  altsaa  ligge 
i  Skibenes  umiddelbare  Nærhed 

og     følgeligt     fordelagtigt     baade  pj^    ^28.   SpandUædcm.-iskine  i  Arbejde.   (Fra  Anlæget  af  Frihavn<;n 

for  Indladning  og  Udlosning,  og  '  København). 

de  indrettes  saaledes,  at  Ebbe  og  Flod  ikke  faa  nogen  Indflydelse  paa  Vandstanden  i 
dem.  Dette  opnaas  ved  Anbringelse  af  svære  Porte,  der  kunne  lukke  mellem  Bassinet 
og  den  ydre  Havn.  Ved  Flodtid  staa  Portene  aabne,  men,  naar  Ebben  indtræder,  lukkes 
de,  saa  at  Vandstanden  inde  i  Bassinet  forbliver  uforandi'et. 

De  første  Dokker  af  dette  Slags,  indrettedes  i  London  Aar  1802,  de  bekendte  JJ^est- 
hidian  docks. 

Foruden  disse  vaade  Dokker  findes  der  ved  de  fleste  større  Havne  Dokker  af  en  helt 
anden  Art,  bestemte  til  Udbedring  af  Skibe. 

Saadanne  Dokker  ere  konstruerede  efter  flere  forskellige  Systemer  og  afvige  meget 
Ira  hverandre. 

Tørdokken  er  saaledes  et  rummeligt  Bassin,  hvis  Dimensioner  iøvrigt  kunne  være 
meget  forskellige,  alt  efter  som  den  er  beregnet  til  kun  at  optage  mindre  eller  endog  de 
aller  største  Skibe. 


Fig.   229.    Et  nyt  Havnebassin  fyldes  (Frihavnen  i  København). 


Il  li.  230.   Ln   Duinptxrgc   1   Uok. 
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I  tidligere  Tid  *)  byggedes  Tørdokkerne  af  Træ,  men  nu  kun  af  Murværk,  navnlig 
af  Betonblokke. 

Naar  det  Skib,  der  skal  efterses  og  udbedres,  er  gaaet  ind  i  Dokken,  lukkes  denne. 
Dette  sker  enten  ved  Porte,  der  ere  konstruerede  som  almindelige  Sluseporte  og  dreje 
sig  paa  Hængsler,  eller  ogsaa  ved  saakaldte  Pontonporte,  stærke  og  høje  Jærnkasser, 
der  have  en  saadan  Form,  at  de  aldeles  nøjagtigt  passe  ind  i  Falser  i  Dokaabnin- 
gens  Sider.  Disse  Pontoner,  der  fl3'de  paa  Vandet,  føres,  naar  Dokken  skal  lukkes, 
lien  paa  deres  Plads;  der  pumpes  Vand  i  dem,  saa  at  de  synke  ned  og  afgive  et  paa- 
lideHgt  Lukke. 


Fig.  231.  En  Flydedok. 

Naar  Dokken  nu  er  bleven  lukket,  pumpes  selve  Dokkammeret  læns  ved  Hjælp  af 
kraftige  Pumper,  medens  Skibet  dér  inde  samtidigt  afstives  ved  Hjælp  af  stærke  Bomme, 
og  det  kommer  til  at  hvile  paa  en  Række  Stabelblokke,  der  ere  omtrent  i  Meter  høje. 
Det  er  Vandets  Tryk  ude  fra,  naar  Dokken  er  bleven  pumpet  læms,  der  bevirker,  at 
Portene  komme  til  at  slutte  fuldstændiaf  tæt. 

Reparationsarbejderne  kunne  nu  straks  paabegyndes,  men,  da  der  altid  siver  en  Del 
Vand  ind  i  Kammeret  ude  fra,  vil  det  være  nødvendigt  jævnligt  at  udpumpe  dette  \^and,. 
der  bringes  til  at  samle  sig  i  Dokbrønden. 

Naar  Udbedringen  af  Skibet  er  foretaget,  fyldes  Dokkens  Kammer  paa  ny  gen- 
nem s-ærlige^  \^entiler,  Afstivningsbommene  fjærnes.  Portene  aabnes  og  Skibet  kan  nu 
gaa  ud  af  Dokken. 

¥.n  Tørdok  af  kæmpemæssige  Dimensioner  er  for  ganske  nvHg  (Efteraaret  1899)  ble- 
ven anlagt  i  Bremerhaven :  den  har  en  Længde  af  220  Meter  oo-  er  bvo-cret  af  Beton  oij 

*)  Den  første  Tørdok  byggedes  i  Liverpool  Aar   1708. 
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Granit  og  rummer  ikke  mindre  end  75  000  Kubikmeter  Vand,  der  ved  kraftige  Maskiner 
af  tilsammen  1200  H.  K.  kan  udpumpes  i  Løbet  af  2';'o  Time.  I  Dokkens  Hund  er  der 
anbragt  140  Stabelblokke. 

Dokken  lukkes  ved  en  Pontonport,  der  efter  Omstændigliederne  kan  anbringes  enten 
i  l^okkens  yderste  Aabning  eller  i  l'alser,  der  ligge  60  Meter  længere  inde. 

Hosstaaende  Afbildning  (Fig.  232)  viser  det  indre  af  denne  Tørdok;  det  Skib,  man  dér 
ser  indtaget  til  Udbedring,  og  som  just  ikke  gør  et  overvældende  stort  Indtryk,  er  dog  en 
Damper  paa  ca.  4000  Registertons  netto  med  en  Længde  af  139  Meter. 

l'lydedokken  er  en  anden  Art  Dok.  Som  Navnet  antyder,  flyder  den  paa  eller  ret- 
tere i  Vandet,  idet  den  er  bygget   af  Pontoner.    Den   hosstaaende   Afbildning  vil   bedre 


l'ig.   232.   Den  store    l'tJrdok   i   Brciiierha\en. 

end  mange  Ord  forklare,  hvorledes  en  saadan  Flydedok  er  indrettet:  hele  den  Bygning, 
som  omgiver  Skibet,  der  skal  udbedres,  er  hul  og  forfærdiget  af  Jærn-  eller  Staalplader; 
Bygningen  er  altsaa  at  betragte  som  en  Kæ'mpekasse.  Pumpes  der  Vand  ind  i  Kassens 
Ballastrum,  sænker  den  sig,  og,  skal  et  Skib  i  Flydedokken,  sæ-nkcs  denne  saa  meget, 
at  Skibet  uhindret  kan  gaii  ind  over  Dokkens  Bund.  Skibet  afstives  nu,  nogle  mægtige 
Pumper  lænse  Ballastrummene,  og  Dokken  hæ-ver  sig.  Naar  Bundens  øverste  Del  er 
kommet  et  passende  Stykke  op  over  \'andfladen  ophører  Udpumpningen,  og  Arbejdet 
paa  Skibets  Udbedring  kan  nu  paabegvndes. 

En  hydraulisk  Dok  er  konstrueret  af  Clarke.  Den  bestaar  i  Hovedsagen  af  en 
Ræ^kke  hule  Søjler,  der  staa  paa  Vandets  Bund  og  ere  stærkt  forbundne  med  hverandre 
indbyrdes ;  i  hver  af  disse  Søjler  er  der  et  Stempel,  som  kan  drives  op  ved  hydraulisk 
Tryk.  Kn  Platform  hviler  paa  alle  Stempelhovederne  og  kan  sæ^ikes  saa  meget,  at  det 
Skib,  der  skal  udbedres,  uhindret  kan  gaa   ind   over   l'latformen;   denne   hæ'ves   nu   ved 
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hydraulisk  TiTk  saa  meget,  at  Skibet,  der  selvfølgelig  afstives,  kommer  til  at  ligge  over 
Vandspejlet.  Et  Skib  paa  4000  Tons  kan  paa  denne  Maade  hæves  i  Løbet  af  20  til  30 
Minutter. 

Der  gives  ogsaa  Flydedokker,  der  kun  benyttes  til  at  transportere  Skibene  hen  paa 
Beddinger,  hvor  Udbedringerne  foretages. 

I  mange  Havne  findes  saakaldte  Ophalingsbeddinger. 

En  Ophalingsbedding  er  indrettet  som  en  almindelig  Bedding,  hvorpaa  Skibe 
bygges.  Oven  paa  Beddingen  og  langs  begge  dens  Sider  er  der  lagt  Skinner,  beregnede 


Fig.  233.    Dampere  paa  Ophalingsbedding. 

til  Hjulene  paa  et  Slags  Vogn  af  overordentlig  Styrke.  Denne  Vogn  staar  i  Forbindelse 
med  en  kraftig  Maskine.  Naar  et  Skib  skal  op  paa  Beddingen,  fires  Vognen  først  ned 
under  Vand,  Skibet  hales  hen  over  den,  indtil  Kølen  rører  Vognen,  hvorefter  det  af- 
stives og  hales  op  paa  Beddingen. 


Poster  og  Postvæsen. 

En  romersk  Toststation  kaldtes  iiiaiisio,  Natkvarter  eller  mutatio,  Hestcombytning,  og 
^•ilde  man  angive,  hvor  et  saadant  Sted  laa,  sagde  man,  at  den  var  posita  (beliggende) 
dér  eller  dér.  Dette  Ord  brugtes  senere  alene  og  kom  til  at  betegne  en  Poststation;  det 
forandredes  til  posta  og  er  gaaet  oxqy  i  de  fleste  Sprog. 

I  vor  Tid  benyttes  Ordet  Post  dels  til  at  betegne  Befordring  af  Personer  ved  Post- 
væsenets Foranstaltning,  dels  til  at  betegne  Besørgelsen  af  Breve  og  Pakker  o.  s.  v.,  lige- 
ledes ved  det  almindelige  Postvæsen.  Den  første  Betydning  af  Ordet  forsvinder  efter- 
haanden  som  den  hurtigere,  sikrere  og  biUigere  Jæ-rnbaneforbindelse  udvikler  sig;  men 
Post  i  Ordets  anden  Betydning  er  endnu  bestandig  i  fuld  Udvikling,  skønt  denne  Insti- 
tution allerede  nu  har  naaet  en  særdeles  høj  Grad  af  Fuldkommenhed. 

\'i  have  allerede  ovenfor  omtalt  Cyrus'  Vejanlæg  og  de  Herberger  for  Rejsende,  der 
vare  knyttede  til  de  første  Poster.  Det  var  imidlertid  Darius,  det  persiske  Riges  store 
Organisator,  der  hæ^vede  og  udviklede  Postvæ-senet.  Gnæske  Forfattere  tale  med  Aner- 
kendelse og  Beundring  om  denne  nyttige  Indretning,  der  —  ved  den  hcnsigtsmæ-ssigc 
Maade,  hvorpaa  alt  var  ordnet  —  ogsaa  maa  væ-kke  vor  Forbavselse. 

1  bestemte  Afstande  fra  hverandre  var  der  oprettet  Stationer,  hvor  der  altid  fandtes 
opsadlede  Heste  og  rejsefærdige  Mænd.  Saa  snart  det  ridende  Bud  kom  til  den  nær- 
meste Station,  gav  han  den  der  ventende  Rytter  Budskabet  i  Hænde;  denne  red  straks 
til  den  næste  Station  o.  s.  v.  Et  græsk  Øjevidne  siger  om  disse  Ryttere,  der  paa  persisk 
kaldtes  »Angarer« :  intet  er  hurtigere  end  de.  Duer  og  Traner  kunne  næ'ppe  følge  dem. 
Ved  hver  Station  ombyttes  Hest  og  Rytter.  Hverken  Regn  eller  Sne,  hverken  Kulde 
eller  Hede  eller  Nattens  Mørke  formaar  at  stanse  dem  paa  deres  Vej.« 

Disse  Angarer  brugte  ikke  mere  end  6  Dage  for  at  tilbagelægge  \'ejen  fra  Suså  til 
Sardes,  der  dog  udgjorde  13  500  Stadier  eller  2500  Kilometer,  med  andre  Ord  over  400 
Kilometer  i  Døgnet.  Brevene,  som  de  befordrede,  vare  skrevne  paa  Silketøj. 

Da  det  persiske  Rige  var  blevet  omstyrtet  af  Aleksander  den  Store,  kom  dets  Post- 
væsen til  Ægypten  og  andre  Dele  af  Orienten. 

1  det  gamle  Gnvkcnland  gik  Postforbindelsen  mest  ad  Søvejen,  ligefrem  som  Følge 
af  de  naturlige  geografiske  Forhold.  Hemerodromerne  eller  Ilbudene,  der  ved  sæn'lige 
Fejligheder  besørgede  Postforbindelsen  mellem  Byerne,  afløste  ikke  hverandre,  saaledes 
som  de  persiske  Angarer,  og  gik  ikke  udenfor  deres  egen  Stats  Grænser.  Fra  de  talrige 
Havne  afgik  der  derimod  nu  og  da  Postfartøjer  til  Øerne  i  Arkipelagus.  Organisationen 
af  det  græske  Postvæsen  var  for  øvrigt  meget  mangelfuldt  som  Følge  af  Fandets  Spalt- 
ning i  mange  smaa  Stater,  og  som  Folgc  af  de  i  Almindehghed  slette  \'eje.  Forst  i  en 
senere  Periode  kendte  man  i  Grækenland  til  et  mere  ordnet  Postvæsen  med  rcgelmæ^s- 
sigt  afgaaende  Bud  enten  til  Fods  eller  til  Hest. 

Opfindclsefnes  Bog.  I.  21 
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Brevskriveriet  var  derimod  i  Brug  allerede  i  de  ældste  Tider:  Homer  omtaler  i  Illaden 
(VI,  1 69)  et  Slags  Tegnskrift,  og  Safo  forfattede  i  det  7de  Aarhundrede  f.  Kr.  en  Gaade, 
livori  der  spørges,  hvad  det  er,  hvis  Ord  ikke  høres,  og  som  dog  forstaas. 

Brevenes  ydre  Form  var  meget  forskellig:  i  de  ældste  Tider  skre\'  man  paa  smaa 
Tavler  af  Træ  og  Lanniieskind,  senere  paa  tyndt  ægyptisk  Papir  af  Papyrusplanten;  det 
blev  ofte  gjort  vellugtende,  sammenrulledes  og  ombandtes  med  Silkebaand  og  forsegledes 
med  Voks  og  graverede  Signetringe. 

Ogsaa  de  gamle  Romeres  Postindretninger  lignede  de  persiske.  Allerede  paa  Repub- 
likkens Tid  vare  de  Embedsmænd,  der  rejste  i  Provinserne  lovligt  berettigede  til  fri 
Forplejning  og  fri  Befordring.  Selv  Senatorerne  forsmaaede  ikke  at  benytte  Fripas,  der 
gjaldt  for  flere  Aar,  og  som  gav  Ret  til  at  forlange  Befordring  uden  Betaling.  Naar  Cæsar 
rejste  til  Hæren,  benyttede  han  ligeledes  Fribefordring.  I  Provinserne  underholdt  Præ- 
fekterne Ordonnanser  og  Kurerer  baade  for  deres  Embcdsrapportcrs  og  for  deres  private 
Brevvekslings  Skyld. 

Da  Republikken  var  bleven  omstyrtet,  indførte  Augustus  paa  Provinsernes  Bekostning 
Kurerer  og  kørende  Poster  til  at  befordre  Embedsrapporter.  Paa  de  strategiske  Veje  gen- 
nem det  vidtstrakte  Rige  lod  han  i  bestemte  Afstande  oprette  positioucs  (Stationer),  hvor 
der  i  Begyndelsen  kun  holdtes  gaaende  Bude  fæ-rdige  til  at  bringe  en  ankommende  Med- 
delelse videre,  men  senere  ogsaa  fandtes  Vogne  (vehkida)  i  Beredskab  til  hurtig  Befor- 
dring af  Budskabene.  Den  kejserlige  Post  var  ordnet  saa  godt,  at  der  fra  Lilleasien  kunde 
komme  Meddelelser  til  Rom  paa  20  Dage. 

Det  var  navnlig  Kejser  Hadrianus,  som  gjorde  sig  fortjent  af  det  romerske  Postvæsen. 
Paa  de  talrige  Poststationer  fandtes  der  ofte  indtil  40  Heste,  Mulæsler,  Okser  eller  Æsler 
samt  lette  Køretøjer  og  Pakvogne  til  Brug  for  de  rejsende  Embedsmænd,  Kurerer,  højt- 
staaende  Personer  og  andre,  der  i  Henhold  til  en  kejserlig  Ordre  kunde  forlange  at  hXwc 
befordrede  paa  Statens  Bekostning. 

Der  findes  en  Mæ^ngde  udførlige  Forordninger,  som  Augustus'  Efterfølgere  ha\'e  ud- 
stedt m.  H.  t.  Postvæsenet,  navnlig  angaaende  den  frie  Benyttelse  af  Posten,  Drikkepenge, 
Vognene,  Postbudene  og  de  Sager,  der  skulde  befordres. 

Der  var  tre  Slags  Poster:  den  almindelige  Vognpost,  der  befordredes  med  to 
Par  Okser  eller  Mulæsler,  Personposten,  beregnet  paa  vigtigere  Bre\'e  og  paa  Rej- 
sende, der  havde  Hastværk,  og  Ilposten,  der  kun  benyttedes,  hvor  det  var  sæ-rdeles 
magtpaaliggende,  at  et  Bud  kom  saa  hurtigt  som  muligt  til  sit  Bestemmelsessted.  Der 
sendtes  Penge  med  begge  de  to  første  Slags  Poster.  Konstantin  sendte  en  hel  Hær  med 
Posten  under  Krigen  med  Perserne.  Julianus  gjorde  Postbefordringstvangen  mindre  tryk- 
kende for  Provinsernes  Beboere,  og  Teodosius  bragte  det  romerske  Postvæsen  til  den 
højeste  Grad  af  Fuldkommenhed.  Det  strakte  sig  da  over  hundrede  Provinser,  fra  Britanien 
til  den  partiske  Græmse  og  fra  Donauens  Udløb  til  Spaniens  Sydspids.  Stationernes  Post- 
mestre stode  under  Opsigt  af  Prokonsulerne  og  af  særlige  Postinspektører.  Personalet 
paa  en  Station  bestod  i  Almindelighed  af  en  Vognmester,  Kurererne,  Postbudene  og  en 
Dyrlæge. 

Postembedsmændenes  Bestikkelig  hed  gav  senere  hen  Anledning  til  allehaande  Mis- 
brug.  Pengeudpresninger  o.  s.  v.  Postvæsenet  kom  derved  i  Vanrygte  og  blev  til  sidst 
af  Provinsernes  Beboere  betragtet  som  en  Landeplage. 

Da  Barbarerne  havde  oversvømmet  det  romerske  Rige,  gik  Postvæsenet  for  en  Tid 
til  Grunde  lige  som  Tilfældet  var  med  de  øvrige  store  kejserhge  Institutioner,  men  frem- 
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stod  dog  p;ui  ny,  om  end  til  Dels  i  forandret  Skikkelse,  da  de  nye  Stater  søgte  at  efter- 
ligne de  romerske  Institutioner. 

Under  Teoderik  den  Store  se  vi  atter  Postvæsenet  organiseret  oi«^  embedsmænd  an- 
satte  paa  de  forskellige  Stationer  under  Navn  af  Saioner.  Noget  senere  omtales  en  Gren 
af  Pcxstvæsenet,  scara,  eller  Besørgelse  af  Breve  og  Pakker  ved  Hjæ'lp  af  gaaende  og  ri- 
dende Bud  samt  TæTgemænd.  Disse  scararii  svarede  til  de  tidligere  romerske  tabcllani. 

Under  Karl  den  Store  naaede  denne  Institution  atter  en  høj  Grad  af  Udvikling  —  om 
end  stadigt  kun  i  Politikkens  Tjeneste  — ,  og  de  kejserlige  missi  dominki  gennemkrys- 
sede  uafladeligt  det  vidtstrakte  Rige,  idet  de  benyttede  Heste  og  Vogne,  der  vare  stati- 
onerede med  visse  Mellemrum  langs  med  Vejene  i  Tyskland,  Italien  og  Spanien. 

Da  Karl  den  Store  var  død,  forfaldt  Postvæsenet  paa  ny,  skønt  der  nu  og  da  og  hist 
og  her  gjordes  Anstrængelser  for  i  alt  Fald  til  Dels  at  opretholde  denne  nyttige  Insti- 
tution. Under  Ludvig  den  Tromme  blev  der  saaledes  udstedt  strenge  Befalinger  til  dem, 
der  stode  i  Spidsen  for  Poststationer  og  de  dermed  forbundne  Værtshuse,  om  at  behandle 
inden-  og  udenlandske  Afsendinge  vel  og  ikke  at  na'gtc  dem  de  Transportmidler,  hvor- 
paa  de  kunde  gøre  Fordring.  Af  disse  Ordonnanser  fremgaar  det,  at  de  Rejsende  mangen 
Gang  bleve  ligefrem  udplyndrede  og  gennemprs'glede  af  Postholderne.  Det  var  imidler- 
lertid  kun  de  verdslige  Embedsmænd,  der  kunde  forlange  Befordring  og  Underhold  paa 
deres  Rejser  af  dem,  hvem  denne  trykkende  Byrde  paalaa  som  et  Slags  arvelig  Skat. 
Gejstligheden  maatte  kun  undtagelses\-is  forlange  Forplejning.  De  verdsHge  Herrer  be- 
nyttede sig  paa  en  skamløs  Maade  af  denne  Forret,  og  man  har  Eksempler  paa,  at  de 
ved  deres  Rekvisitioner  helt  have  ødelagt  de  ulykkelige  Postholdere.  Omtrent  samtidigt 
var  det,  at  samme  høje  Herrer  for  Alvcn'  begyndte  at  kræve  Afgifter  af  dem,  der  passerede 
deres  \'eje  og  Broer,  naturligvis  til  ubodelig  Skade  for  Samfærdslens  Udvikhng. 

Postvæsenets  senere  Udvikliu";  i  forskelIi<fe  Lande. 

I  Middelalderen  var  det  i  en  stor  Del  at  Europa  fortrinsvis  Klosterbrødre,  der  an- 
vendtes som  BrevbæTere;  de  vare  uafladeligt  paa  \'andring  fra  Sted  til  Sted.  Man  har 
en  »Budseddel«  fra  Aar  1501,  paa  hvilken  der  lindes  Paategnelser  af  en  Mængde  Priorer, 
om  at  vedkommende  Klosterbroder  rigtigt  har  besørget  de  Budskaber,  som  vare  blevne 
betroede  ham,  og  man  ser  af  disse  Paates^nelser,  at  hans  »Brevombærino-«  har  strakt  si"' 
fra  Benediktiner-Klosteret  St.  Lambert  i  Stcicrmark  gennem  hele  Østrig,  Bajern  og  Pfalz, 
langs  Rhinen  til  Køln,  derfra  til  Strassborg,  gennem  Svejts,  langs  Bodensøen  og  gennem 
Tyrol  tilbage  til  St.  Lambert-Klosteret. 

Det  var  navnlig  Tiggermunke,  der  besørgede  Posten,  og  som  oftest  bar  de  en  Brev- 
taske foruden  deres  Tiggerpose. 

Men  der  var  endnu  en  anden  Samfundsklasse,  som  spillede  en  ikke  uvæsentlig  Rolle 
i  Brevbesørgelsens  Tjeneste  —  det  var  Slagterlavet.  Slagterne  foretog  nemlig  ofte  Rej- 
ser, der  efter  den  Tids  Begreber  maatte  kaldes  lange:  de  koite  fra  Stad  til  Stad  for  at 
købe  Kvæg  og  sælge  Kød,  og  mange  Byer  sluttede  formelige  Kontrakter  med  dem  om 
at  besørge  Breve  og  mindre  Pakker.  Paa  sine  Steder  i  Tyskland  vare  Slagterne  ligefrem 
lorpligtede  til  at  besørge  Posten,  og  til  Gengæld  slap  de  med  at  betale  mindre  kommu- 
nale Afgifter. 

Det  var  først  i  Slutningen  af  det  17.  Aarhundrede,  at  den  saakaldte  >Slagterpost« 
lielt  ophørte  i  Tyskland. 

Posthornet  er  et  Minde  fra  den  Tid:   Slagterne   plejede   nemlig   at   melde   deres   An- 
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konist  ved  at  blæse  i  et  Horn  til  Underretning  for  dem,  der  havde  Kvæg  at  sælge  eller 
vilde  købe  Kød. 

Det  hørte  den  Gang  ikke  til  Sjældenhederne,  at  rige  Lærde  havde  deres  egne  Brev- 
bærere; men  disse  vare  ofte  alt  andet  end  paalidelige.  Der  var  nemlig  mange,  der  »sam- 
lede« paa  berømte  Lærdes  Breve,  og  disse  private  Bude  bleve  som  Følge  deraf  ofte  un- 
derkøbte til  at  lade  Uvedkommende  læse  og  tage  Afskrift  af  de  Breve,  de  førte  med  sig. 
Det  hændte  ogsaa  ofte,  at  Budet  selv,  naar  han  var  skrivekvndig,  tog  adskillige  Afskrifter 
af  sin  Herres  Breve  og  derpaa  solgte  disse  Kopier  til  høj  Pris. 

I  mange  større  Handelsstæder  indrettedes  der  efterhaanden  noget,  der  lignede  en 
regelmæssig  Postbefordring:  saaledes  fik  Staden  Strassborg  i  Aaret  1443  ^^'^  »edsvorne 
Løbere«,  der  havde  en  stor  Del  Medhjælpere  under  sig;  de  bare  som  Kendetegn  smaa 
Sølvskilte. 

Hansestæderne  havde  et  nogenlunde  vel  ordnet  Postvæsen  med  gaaende,  ridende  og 
sejlende  Bud,  der  regelmæssigt  færdedes  mellem  Antwerpen  og  Amsterdam  i  Vest  og 
Riga  i  Øst.  Da  det  viste  sig,  at  de  hanseatiske  Postbude  indtraf  meget  nøjagtigt  til  den 
bestemte  Tid,  varede  det  ikke  længe,  førend  der  oprettedes  Forbindelser  mellem  den 
hanseatiske  Postrute  og  de  Stæder,  der  ikke  laa  alt  for  langt  borte  fra  denne,  og  saa- 
ledes dannedes  der  efterhaanden  et  temmeligt  omfattende  Postnet. 

I  Frankrig  var  det  Universitetet  i  Paris,  som  i  Begyndelsen  af  det  14de  Aarhun- 
drede  tog  Initiativet  til  en  ordnet  Postforbindelse,  idet  man  muligvis  her  fulgte  det  Eks- 
empel, som  Frederik  Barbarossa  havde  givet  i  Aaret  11 58  ved  at  ansætte  særlige  Bud 
til  Bekvennnelighed  for  dem,  der  studerede  ved  Universitetet  i  Bologna.  Fra  Provinserne 
sendtes  nemlig  Blomsten  af  Ungdommen  til  Universitetet  i  Paris,  lige  som  ogsaa  mange 
Udlændinge  begav  sig  til  dette  Midtpunkt  for  Undervisningen.  Det  er  ikke  til  at  undres 
over,  at  disse  unge  Mænd  maatte  stille  en  ligefrem  Fordring  om,  at  der  oprettedes  en 
regelmæssig  Forbindelse  med  deres  forskellige  Hjemsteder,  for  at  de  stadigt  kunde 
høre  nyt  fra  og  meddele  nyt  til  deres  fjærne  Slægtninge,  Hge  som  det  ogsaa  maatte 
\'ære  af  Betydning  for  mange  af  dem,  at  de  paa  en  let  og  sikker  Maade  kunde  modtage 
Pengeforsendelser  hjemme  fra.  Der  h\ev  udnænmt  saakaldte  »suppots«.,  der  atter  inddeltes 
i  forskelhge  Klasser  af  Sendebud  (grands  niessagers  og  petits  messagers  eller  messagers  volauts), 
hvis  Opgave  det  var  at  vedligeholde  Forbindelsen  mellem  de  Studerende  og  deres  Slægt 
i  Provinserne  eller  i  Udlandet.  Ludvig  X  lovede  i  Aaret  1 3 1 5  disse  Sendebud  kongelig 
Beskyttelse.  Lidt  efter  lidt  voksede  denne  ejendommelige  Postinstitution  i  Omfang,  idet 
nemlig  andre  end  de  Studerende  med  disses  Tilladelse,  og  sandsynligvis  for  gode 
Ord  og  Penge  til  Postillonerne,  sendte  Pakker  og  Breve  med  disse  autoriserede  Sende- 
bud, der  jo  dog  ikke  stod  under  Autoriteternes  Tilsyn. 

Under  Ludvig  XI  udkom  der  (Aar  1464)  en  Forordning,  hvorefter  der  blev  udnævnt 
en  Generalpostmestcr  (Couseiller  Grand-viaistre  des  coureurs  de  France)  og  en  stor  Mængde 
edsvorne  Postmestre  (inaistres  teiiaut  les  chevaux  couraiits  pour  le  service  du  Roy),  hvem  det 
paalaa  at  skaffe  de  kongelige  Kurerer  hurtige  Heste,  der  kunde  udholde  at  tilbagelægge 
de  4  Lieues  (en  fransk  Lieuc  var  lig  4'/o  Kilometer)  —  Afstanden  mellem  to  og  to  Post- 
stationer —  i  Galop.  Det  var  under  Dødsstraf  forbudt  disse  Postmestre  at  lade  andre  end 
dem,  der  fremviste  kongelig  Ordre,  faa  Heste  til  Laans,  idet  Forordningen  udtrykkeligt 
erklærer,  at  Kongen  ikke  vil,  at  denne  Institution  skal  komme  nogen  som  helst  anden 
end  ham  selv  til  Nvtte. 
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Under  Henrik  111  mistede  Universitetet  i  Paris,  trods  al  sin  Modstand,  de  i^rivilc- 
gier,  det  havde  nvdt  i  saa  lanj>;  en  Række  af  Aar. 

Henrik  IV  udstedte  Aar  1597  en  lorordning,  hvorefter  der  blev  ansat  Postmestre 
i  alle  franske  Bver,  Flækker  og  Landsbyer;  Afstaiiden  mellem  to  og  to  Stationer  skulde 
væ^re  mindst  12  Lieues  og  i  det  højeste  14  a  15.  Hn  Undtagelse  blev  dog  gjort  for 
enkelte  Provinsers  Vedkommende,  ^>hvor  Milene  ere  lange  og  Vejene  besværlige«. 

Det  var  først  Richelieu,  der  havde  et  aabent  Øjet  for,  at  Postvæsenet,  ordnet  paa  en 
hensigtsmæssig  Maade,  kunde  blive  en  betydelig  Rigdomskilde  for  Landet,  samtidigt  med, 
at  det  tjente  baade  Statens  og  Privates  Interesser,  og  med  den  Energi,  der  var  liam  egen, 
gjorde  han  da  ogsaa  snart  de  første  Skridt  til  at  hidføre  en  saadan  Ordning.  I  Oktober 
1627  udstedtes  derfor  den  Befaling,  at  Adressaten  uvx^gerlig  skulde  betale  den  Afgilt, 
Postbestyrelsen  fastsatte  for  Besørgelsen  al  de  lorskellige  l'orsendelser.  Postgangen  var 
imidlertid  endnu  meget  uregelmæssig:  Kurererne  afgik  kun,  naar  de  skulde  besørge  et 
eller  andet  kongeligt  Budskab,  og  de  Brevskrivende  maattc  da  passe  Lejligheden  og 
anmode  den  kongelige  Kurer  om  at  medtage  Skrivelser,  der  netop  skulde  samme  Steds 
hen  som  han. 

Her  ville  vi  med  et  Par  Ord  omtale  et  Frinutrkesystem,  der  blev  indført  i  Paris 
Aar  1655.  En  Embedsmand  ved  Navn  de  \'elayer  fik  nemHg  da  Tilladelse  til  paa  for- 
skellige Steder  i  Byen  Paris  at  opsætte  Brevkasser,  der  blevc  tømte  tre  Gange  om  Da- 
gen; de  Breve,  der  fandtes  i  dem,  og  som  vare  forsynede  med  et  Frimærke  (billet  de  port- 
paye)  til  en  Sou  (i  Sou  er  omtrent  Hg  3'/2  Øre),  blevc  da  ufortøvet  bragte  til  deres  Be- 
stemmelsessted. Der  var  oprettet  et  særligt  Udsalg  af  disse  FrimæTker,  og  der  var  des- 
uden truflet  den  Foranstaltning,  at  vedkommende  Postbud  skulde  medtage  Svarskrivelse 
—  ligeledes  frigjort  ved  en  saadan  billet  —  hvis  Adressaten  ønskede  det. 

Et  Slags  Brevkort  blev  ligeledes  indført  af  de  Valayer,  idet  han  nemlig  lod  trykke 
Kort,  der  indeholdt  forskellige  af  de  almindeligst  brugte  Talemaader  i  den  mere  bet)'d- 
ningsløse  Korrespondance,  saasom  Indbydelses-,  Lykønsknings-  og  lignende  Skrivelser, 
og  som  kun  behøvede  en  ringe  Udfyldning  for  straks  at  kunne  nedlægges  i  en  Brev- 
kasse og  besørges  efter  de  almindeHge  Regler.  Disse  Kort  solgtes  for  5   Sous  Dusinet. 

1  Aarct  1 66 1  fik  Louvois  kongelig  Tilladelse  til  at  oprette  Postforbindelse  mellem 
Havnene  i  Provence  og  forskellige  af  Middelhavets  Kyststæ*der.  Senere  blev  Louvois  sat 
i  Spidsen  for  Postvæ^senet  og  benyttede  sin  Stilling  paa  den  mest  hensynsløse  Maade  til 
at  fremme  Regeringens  hennneHge  Intriger.  løvrigt  maa  det  indrømmes,  at  Postgangen 
blev  meget  regelmæssig  under  Louvois'  Bestyrelse.  Det  var  et  særdeles  indbringende 
Embede,  Kongen  havde  skæ^nket  sin  Minister;  man  véd  nemlig,  at  Louvois,  efter  den 
Tids  Skik  og  Brug,  bortforpagtede  sit  Embede,  og  at  Forpagtningsafgiften  for  Aaret  1676 
var  fastsat  til  i  220000  Livres  (omtrent  900000  Kroner).  Da  Louvois  var  død  (1691) 
stillede  Ludvig  XIV'  sig  selv  i  Spidsen  for  Postvæ-senet  og  gik  om  muligt  endnu 
mere  hensynsløst  frem  end  Louvois  for  maaske  at  komme  paa  Spor  efter  hennnclige 
Anslag. 

Under  Ludvig  X\'  se  vi  atter  en  særlig  Embedsmand  i  Spidsen  for  Postvæsenet,  og 
det  bliver  Postmestrene  indskæ-rpet  nøje  at  vaage  over  de  Pligter,  deres  Embede  paalæg- 
ger dem.  Mellem  Paris  og  Strassborg  oprettes  der  en  regclmæ'ssig  Postforbindelse  tre 
Gange  om  Ugen,  og  det  blev  strengt  forbudt  alle  og  enhver,  der  ikke  hørte  til  Post- 
væsenet, at  befordre  Breve,  Pakker  o.  s.  v. 

\'i  have  ovenfor  med  et  Par  Ord  omtalt  de  \'elayers  F'orsøg  paa  at  etablere  en  Post 
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i  Paris;  omtrent  loo  Aar  etter  (1758)  fik  nu  en  anden  Franskmand,  de  Chamousset 
30  Aai"s  Hnerct  til  at  oprette  inw  petitc  poste  i  Paris,  som  blev  delt  i  9  Kvarterer,  der 
hver  fik  sit  Postkontor.  Over  200  Personer  vare  ansatte  i  Chamoussets  Tjeneste;  et  Brev 
besørgedes  i  selve  Byen  for  2  Sous,  til  en  af  de  omliggende  Landsbyer  for  3  Sous. 
Denne  Institution  indbragte  allerede  det  første  Aar  50000  Frcs.  netto  —  det  var  for 
meget:  Kongen  lod  sig  da  bevæge  til  selv  at  overtage  Forretningen,  men  tilstod  dog 
Chamousset  en  forholdsvis  betydelig  aarlig  Indtægt  som  Erstatning. 

Inden  vi  forlade  Chamousset  og  den  af  ham  skabte  Institution,  skulle  vi  som  Ku- 
riosum nævne,  at  hans  Postkontorer  ogsaa  paatoge  sig  at  lade  deres  Bude  besørge  Nyt- 
aarsvisiter  å  2  Sous  Stykket;  Afsendingen  skulde  da  møde  i  sort  Dragt  og  med  Kaarde 
ved  Siden. 

Brevhemmeligheden,  der  tit  og  mange  Gange  var  bleven  krænket  under  Ludvig  Xl\' 
—  men  da  rigtignok  i  den  Hensigt  at  komme  paa  Spor  efter  Kongens  og  Landets  skjulte 
Fjender  —  eksisterede  kun  af  Navn  under  Ludvig  XV ;  denne  Konge  fandt  nemlig  Behag 
i  at  faa  Kundskab  om  sine  tro  Undersaatters  private  Liv:  Brevene  bleve  derfor  aabnede 
i  Flæng,  og,  indeholdt  de  noget  ret  pikant  bleve  de  forelagte  Kongen  til  behagelig  Ad- 
spredelse, naar  han  havde  nydt  Bordets  Glæder. 

Under  Ludvig  XVI  udviklede  Postvæsenet  sig  fremdeles,  og  den  finansielle  Side 
af  denne  Institution  blev  ikke  ladt  ude  af  Betragtning;  i  Aaret  1777  bortforpagtede  Re- 
geringen samtlige  Postvæsenets  Indkomster  mod  en  Afgift  af  8  800  000  Livres  (omtrent 
6  400  000  Kroner)  foruden  20  Procent  af  Nettoindtægten,  der  blev  beregnet  til  mindst 
1 1  Millioner. 

Paa  den  første  franske  Re\'olutions  Tid  blev  Postvæ'senet  endelig  overtaget  af  Staten 
selv. 

Under  Direktoriet  udstedtes  der  en  Posttarif,  hvorefter  Afgiften  for  simpel  Brevfor- 
sendelse fra  et  Sted  til  et  andet  i  samme  Departement  blev  fastsat  til  4  Sous;  ved  For- 
sendelser udenfor  samme  Departement  rettede  Taksten  sig  efter  Afstanden  og  varierede 
mellem  6  og  1 5  Sous. 

Først  i  Aaret  1849  indførtes  Frimærkesystemet  i  Frankrig,  dog  kun  gældende  for 
indenlandske  Breve;  Breve  til  Udlandet  maatte  frigøres  ved  at  betale  en  Afgift  paa  sehe 
Poststationen. 

Medens  de  fleste  andre  Lande  i  Tidernes  Løb  have  nedsat  Brevportoen,  har  det  mod- 
satte været  Tilfældet  i  Frankrig,  hvor  Taksten  er  bleven  forhøjet  efter  den  fransk-tyske 
Krig  (1870 — 1871),  i  det  Haab  derved  at  skaffe  Staten  en  forøget  Indtægt. 

Tyskland.  Vi  have  allerede  ovenfor  haft  Lejlighed  til  at  omtale,  livad  Karl  den 
Store  udførte  i  de  Lande,  der  stode  under  hans  Scepter,  for  at  lette  Samfærdslen;  efter 
hans  Død  blev  disse  Forhold  imidlertid  forsømte  i  en  utilbørlig  Grad.  Først  i  det  13. 
Aarhundrede  begyndte  Sansen  for  et  ordnet  Postvæsen  igen  at  vaagne ;  de  tyske  Ordens- 
riddere  indrettede  saaledes  i  Aaret  1276,  i  det  fjærne  Preussen  en  Del  Postanstalter  med 
det  fornødne  Personale,  og  der  var  ogsaa  bragt  Postforbindelser  i  Stand  mellem  adskil 
lige  af  det  tyske  Riges  større  Byer;  omtrent  samtidigt  etableredes  der  ogsaa  ridende 
Postbud  navnlig  mellem  de  vigtigere  Handelspladser.  Der  var  dog  slet  ingen  Enhed  i 
Postlor\'altningen  og  ingen  Regelmæ-ssighed  i  Postbefordringen  førend  i  Midten  af  det 
14.  Aarhundrede,  efter  Stiftelsen  af  Hanseforbundet.  En  større  Udvikling  fik  Postvæ^senet 
i  Tyskland,  da  Frederik  III  under  Krigen  med  Italien  ved  Hjælp  af  Roger  I  von  Taxis 
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indførte  unifornicTcdc  Postryttere,  og-  navnlig  da  Maximilian  I  i  Aarct  15 16  overdrog 
Grev  l'ranz  von  'l'axis  og  hans  Hfterkonimere  at  etablere  en  Rigspost.  I  l'ølgc  den 
Overenskomst,  der  blev  sluttet,  paalaa  det  Greven  som  kejserlig  .Postmester  gratis  at  be- 
fordre alle  Regeringsdepecher;  til  Gengæld  skulde  Postmesteren  have  alle  Indtægter  af 
den  nye  Institution,  der  samtidigt  aabnedes  til  Afbenyttelse  for  Almenheden,  og  dette 
Privilegium  skulde,  som  allerede  næ'vnt,  gaa  i  Arv  til  hans  l^fterkommerc.  Den  første 
Linie,  der  blev  oprettet,  gik  fra  Wien  til  Briissel.  Den  nve  Indretning,  der  befordrede 
Breve  o.  s.  v.  hurtigt  og  sikkert,  vandt  snart  almindelig  Tilslutning,  og  den  udvidedes 
mere  og  mere. 

De  følgende  Kejsere  bekræ-ftede  l'amilien  Taxis'  Privilegier.  Kejser  Rudolf  gav  1595 
Leonhard  von  Taxis  Fuldmagt  som  Rigsgeneralpostmcstcr  og  udstedte  forskellige  Befa- 
linger, der  havde  til  Hensigt  at  undertrykke  al  privat  Postbefordring,  der  kunde  skade 
Rigspostcn.  Baade  i  Italien  og  Frankrig  kunde  man  træfte  Grev  Taxis'  Postvogne  og 
Postryttere.  I  Spanien  overdrog  TiHp  I  Baptist  von  Taxis  at  sørge  for  Postvæsenet. 

I  Tidernes  Løb  opstod  der  imidlertid  særlige  Postanstalter  i  Tyskland,  efterhaanden 
som  den  territoriale  Myndighed  opløste  Baandet  mellem  de  forskellige  Rigsdele:  Følgen 
heraf  var  naturligvis  en  stor  Uorden. 

Først  ved  den  tvsk-østrigske  Postkonvention  af  éte  April  1850  bragtes  der  lidt  mere 
Hnhed  til  Stede  i  Postforvaltningen ;  en  fuldstændig  Centralisation  af  det  nordtyske  Post- 
væsen i  Preussens  Haand  fandt  dog  først  Sted  efter  Krigen  1866:  for  en  Sum  af  8  000  000 
Kroner  købte  Preussen  Familien  Tliurn  und  Taxis'  Privilegier,  og  Generalpostkontoret  i 
Frankfurt  med  hele  dets  Trafik  og  Materiale  gik  over  til  Preussen,  som  optog  det  i  sit 
eget  velordnede  Postvæsen,  der  grundlagdes  straks  efter  Trediveaarskrigens  Slutning  og 
bestandigt  forbedredes  under  de  følgende  Regenter.  Fra  1871  er  hele  det  tvske  Riges 
Postforvaltning  under  Preussens  Ledelse. 

I  Rusland  har  Postvæsenet  væn'et  i  høj  Grad  forsømt  lige  tilden  seneste  Tid,  navn- 
lig gælder  dette  med  Hensyn  til  Sibirien:  paa  mange  af  de  smaa  Poststationcr  her  er 
det  ofte  forbundet  med  de  største  Vanskeligheder  for  den  Rejsende  at  opdrive  Heste  til 
næste  Station. 

Selve  Befordringen  af  Breve,  Pakker  o";  Pentje  er  fremdeles  mesfet  omstæ^ndelig'  oy 
upraktisk  ordnet;  hvad  angaar  Forsendelsen  af  almindelige  (ikke  anbefalede)  Breve,  lader 
Sikkerheden  endnu  stadigt  meget  tilbage  at  ønske. 

I  Grækenland  var  der  under  det  tyrkiske  Herredømme  aldeles  ingen  regelmæssig 
Postforbindelse;  BrcvvcksUngen  besørgedes  dels  ved  Handelsskibene,  dels  ved  de  Kurerer 
(Menzilis),  som  Regeringen  afsendte  med  sine  egne  Depecher.  Under  Uafhængigheds- 
kampen  udstedte  Capo  d'Istrias  (1828)  en  Forordning,  hvorved  der  blev  indsat  en 
Generalpostdirektør  og  oprettet  en  Del  Postbureauer,  hvis  'Fal  forøgedes  i  de  følgende 
Aar.  Det  første  Postdampskib  blev  sat  i  Gang  i  Aaret  1837,  og  i  1855  indførtes  Fri- 
mærkesystemet. 

I  Italien  var  der,  som  ovenfor  antvdet,  allerede  11 58  oprettet  et  Slags  Posttjeneste 
til  Fordel  for  Universitetet  i  Bologna.  Postvæ-senet  udviklede  sig  her  som  i  de  Ikste 
Lande  kun  ganske  langsomt,  men  Italien   kan   dog   nævnes   som   et  af  de  Steder,  hvor 
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man  først  har  forstaaet  Betydningen  af  Frimærkesystemet,  og  hvor  man  har  søgt  at 
bringe  det  til  Anvendelse:  allerede  i  Aaret  1818  blev  der  nemlig  af  Postbestyrelsen  for- 
færdiget Frimærkebrevpapir  (Carta  postale  hollata),  der  solgtes  paa  Postkontorerne 
og  i  Tobaksbutikkcrne ;  det  blev  imidlertid  kun  lidet  benyttet  og  helt  afskafl'et  i  1836  — 
just  som  man  i  Fngland  stod  i  Begreb  med  at  indføre  Frimærkesystemet! 

I  England  anlagde  Edvard  IV  Aar  1481  (under  Krigen  med  Skotland)  for  Rege- 
ringens Regning  Stationer  med  ridende  Poster.  Denne  Post  udvidedes  bestandigt  mere, 
men  endnu  paa  Dronning  Elisabeths  Tid  fandtes  der  ingen  Post  til  Afbenyttelse  for 
Almenheden.  Under  Jakob  I  oprettedes  der  i  London  en  Postanstalt  for  Breve  til  Ud- 
landet »til  de  engelske  Købmænds  Fordel«,  som  det  hed;  men  først  under  Karl  I's  Re- 
gering, omtrent  Aar  1635,  indrettedes  der  en  Post  for  indenlandske  Breve,  og  denne 
stod  Almenheden  aaben.  I  Aaret  1678  begyndte  den  første  Postvogn  at  køre  til  regel- 
mæssige Tider  mellem  Edinburgh  og  Glasgow.  Det  var  imidlertid  kun  en  langsom  Be- 
fordring: den  kun  75  Km.  lange  Vej  var  nemlig  saa  vanskelig,  at  den  med  6  Heste  for- 
spændte Vogn  brugte  3  Dage  om  at  tilbagelægge  den.  Det  blev  anset  for  store  Ting, 
da  en  saakaldt  stagecoach  (Diligence)  noget  længere  frem  i  Tiden  kørte  den  samme  Vej 
paa  36  Timer.  I  Aaret  1763  gik  der  kun  en  Gang  om  Maanedcn  en  saadan  stage-coach 
mellem  Edinburgh  og  London,  og  den  brugte  8  Dage  til  denne  Rejse.  Der  var  heller 
ikke  mange  Passagerer  paa  denne  Rute:  Gennemsnitsantallet  var  kun  25  om  Maaneden, 
og  det  var  yderst  sjældent,  at  det  naaede  op  til  50! 

Her  maa  omtales  at  en  Mr.  Dockwra,  der  var  Handlende  i  London,  i  Aaret  1680 
oprettede  en  Lokalpost  i  Englands  Hovedstad;  men,  da  han  havde  forsømt  at  indhente 
Regeringens  Tilladelse,  og  da  Institutionen  i  øvrigt  viste  sig  indbringende,  lod  Regerin- 
gen Dockwra  retslig  forfølge  for  Indgreb  i  dens  Rettigheder;  Dommen  gik  Opfinderen 
imod,  og  Staten  overtog  nu  selv  Forretningen. 

I  Slutningen  af  det  18.  Aarhundrede  gennemførte  Teaterdirektør  Palmer  en  Post- 
reform under  Medvirkning  af  den  store  William  Pitt.  Hidtil  var  Korrespondancen  ble- 
ven besørget  af  ridende  Bud,  der  knap  tilbagelagde  8  Km.  i  Timen.  Paa  Palmers  For- 
slag bleve  nu  Diligencerne  ogsaa  benj'ttede  til  Brevbefordring,  og  deres  Hastighed  for- 
øgedes, saa  at  de  gennemsnitlig  kørte  7'/2  Km.  paa  45  Minutter.  Baade  Passager-  og 
Brevantallet  voksede  betydeligt  som  Følge  af  denne  Foranstaltning. 

Da  Samfærdslen  Aar  for  Aar  tiltog,  og  navnlig  Persontrafikken  steg  i  en  utrolig  Grad 
ved  Indførelsen  af  Jærnbaner,  bleve  Postvæsenets  Mangler  mere  og  mere  iøjnefaldende, 
navnlig  med  Hensyn  til  Befordringen  af  Brevene  og  med  Hensyn  til  de  Udgifter,  der 
vare  forbundne  hermed;  Trangen  til  en  Reform  blev  derfor  stedse  mere  følelig:  det  var 
Rowland  Hill,  som  i  Aarene  1836 — 1840  gav  det  afgørende  Stød  til  denne  Reform. 
Han  godkendte  Frimærketanken,  der  1834  var  bleven  fremsat  af  en  Boghandler,  James 
Chalmers,  i  Dundee,  men  havde  haarde  Kampe  at  bestaa,  inden  han  vandt  Sejr  over  alle 
de  gamle  Fordomme  og  fik  sat  igennem,  at  alle  de  mange  forskeUige  Posttarifler  bleve  ophæ- 
vede, og  at  der  indførtes  en  fælles  Porto  for  alle  Breve  af  en  bestemt  Vægt,  ligegyldigt  til 
hvilket  Sted  indenfor  Landets  Grænser  de  vare  adresserede.  Det  viste  sig  straks,  hvilken  mærk- 
værdig stor  Indflydelse  den  ensformige  Tarif  vilde  faa  paa  Mængden  af  de  Breve,  der  bleve 
indleverede  til  Besørgelse,  og  det  blev  derfor  saa  at  sige  ganske  nødvendigt  at  indføre 
det   Frimærkesystem,    Rowland  Hill   samtidig  havde   foreslaaet;   thi  det  var  umuligt  for 
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Postembedsmændene  at  bestride    rorretningemc,   der   xoksede    i   en  (Jrad,  som  oversteg 
de  dristif^ste  Torventninger.  ■■'•') 

Rowland  Hills  Princip:  ens  Porto  er  som  bekendt  nu  antaget  al"  alle  Kulturstater,  og 
—  ved  den  internationale  Postkonvention,  der  traadte  i  Kraft  den  iste  Juli  1874  —  er 
det  bleven  udvidet  saaledes,  at  der  er  en  fælles  Porto  gæ'ldende  for  alle  europænske  og 
mange  ikke-europæiske  Lande. 

Postvæsenet  i  Danmark  grundlagdes  af  Kristian  IV  ved  Torordn ingen  af  24de 
December  1624.  1  Følge  denne  skulde  Postmesteren  i  Kobenhavn  baade  om  1-ormiddagen 
og  om  Kftermiddagen  indfinde  sig  paa  Børsen  og  da  aflevere  og  modtage  Breve,  men 
for  øvrigt  »mesten  lade  sig  hjemme  befinde,  hvor  lian  til  Dørtavle  skulde  udhæ-nge  en 
hvid  Hest  med  blaa  Rytter  paa«.  Borgmester  og  Raad  skulde  udnæ-vne  4  Købmæ-nd  til 
at  Ibre  Tilsyn  med,  at  Postmesteren  og  hans  Bude  gjorde,  hvad  Ret  var.  Købmændene 
skulde  blandt  andet  foreskrive,  naar  Budene  havde  at  begynde  deres  Udbæ-ring,  og  hvor 
lang  Tid  der  maatte  gaa  med  til  Befordringen.  Postmestrene  i  Provinsbyerne  bleve  an- 
satte af  Borgmester  og  Raad;  de  maatte  give  Budene  Husly  og  Kost;  heri  Hgger  Be- 
gyndelsen til  den  senere  I-orbindelse  mellem  Gæ\stgiverne  og  Postvæ'senet.  Til  Skilt  havde 
de  en  hvid,  løbende  Hest. 

Der  blev  oprettet  ialt  7  Postruter  i  selve  Danmark,  nemhg  København — Hamborg 
over  Middellart;  København — Nakskov  over  Køge,  Tryggevælde,  Næ^stved,  V'ordingborg 
og  1-alster;  København — Kallundborg  over  Holbæ^k;  København — Helsingør;  Kolding — 
Aalborg  over  Nørresnede,  Hald  og  Viborg;  Kolding — Randers  over  Vejle,  Horsens,  Skan- 
derborg og  Aarhus;  Kolding — Ribe  over  Foldingbro. 

Befordringen  skete  ved  kørende  og  gaaende  Bude,  men,  hvor  hyppigt  disse  gik,  der- 
om haves  ingen  paalidelige  Oplysninger.  Under  Frederik  III  blev  der  oprettet  ridende 
Poster  imellem  København  og  Hamborg  samt  imellem  København  og  Norge.  Antallet 
af  Ruterne  var  det  samme  som  under  Kristian  IV,  men  der  foretoges  nogen  Forandring 
i  Ordningen,  navnlig  blev  Ruten  mellem  København  og  Hamborg  lagt  over  Assens.  Der- 
imod blev  det  bestemt,  at  Posten  mellem  København  og  Hamborg  skulde  befordres  2 
Gange  ugentlig  i  3  Døgn,  ahsaa  omtrent  i  samme  Tid,  som  der  medgik  til  Postens  Be- 
fordring mellem  disse  Steder,  hge  indtil  Dampskibet  kom  i  Gang  paa  Store  Bæ-lt  i  1828, 
og  lige  saa  hyppigt.  Mellem  København  og  Norge  befordredes  Posten  en  Gang  ugentlig. 
Samtidigt  blev  der  oprettet  2  »agende«  Poster  om  Ugen  i  Jylland;  den  ene  mellem  Ha- 
derslev og  Aalborg,  den  anden  mellem  Haderslev  og  Ringkøbing.  Ligeledes  oprettedes 
der  en  agende  Post  for  Personer,  Penge  og  Gods  mellem  København  og  Hamborg  over 
Kolding  en  Gang  ugenthg.  Endvidere  blev  det  fastsat,  at  der  skulde  indrettes  Post  en 
Gang  om  Ugen  mellem  København  og  Nakskov  og  mellem  Slagelse  og  Kallundborg. 

Ved  Forordningen  25de  December  1694  blev  under  Kristian  V  Postgangen  mellem 
København  og  Hamborg  indrettet  saaledes  som  den  uforandret  bestod  indtil  1830:  Posten 
afgik  fra  København  Tirsdag  og  Lørdag  Aften,  og  fra  Hamborg  Tirsdag  og  Fredag  Aften. 
Posten  skulde  ligesom  i  vore  Dage  køre  10  Km.  i  Timen. 

Der  blev  indrettet  en  agende  Post  til  Lolland  og  1-alster  og  ridende  Poster  2  Gange 
om  Ugen  paa  de  to  store  jyske  Ruter.  Biposter  bleve  oprettede  imellem  forskellige  Sta- 
tioner og  de  afsides  liggende   Købstæ-der.    Disse   bleve   befordrede  ved   gaaende   Bud  og 

*)  Det  var  i  .\arct  1856,  at  Rowland  Hill  offentliggjorde  sit  tpokegorcndo  Skrift:  »Poit-Officf  Reform,  ils  imporlnnce  amt 
(•raclicabililya . 
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vare  ikke  undergivne  det  offentliges  KontroL  Der  blev  oprettet  ialt  36  Posthuse,  og 
dette  Antal  voksede  kun  langsomt;  først  1801,  altsaa  175  Aar  efter  Postvæsenets  Ind- 
retning, var  deres  Antal  vokset  til  52,  hvoraf  kun  40  i  det  egentlige  Kongerige.  Flere 
Købstæders  Beboere  niaatte  for  egen  Regning  besørge  deres  Breve  afhentede  i  de  Stæ- 
der, der  laa  nærmest  ved  Postruterne.  I  Sjæ'lland  var  der  kun  Posthuse  paa  Hovedruten, 
saa  at  Holbæ-k,  Frederikssund  og  Nykøbing  maatte  hente  deres  Post  i  Roskilde.  Til 
Præstø  kom  ingen  Post,  men,  naar  Posten  til  Falster  kom  forbi,  afleverede  den  sit  Ind- 
hold i  »Ole  Hansens  Kro«.  Bogense,  Kerteminde,  Faaborg,  Ærøskøbing  og  Marstal  hørte 
under  Odense  Posthus,  hvorfra  disse  Byer  maatte  al  hente  deres  Breve;  Rudkøbing  og 
Svendborg  maatte  søge  til  Nj'borg. 

Postforbindelsen  i  det  nordvcstHge  Jylland  besørgedes  paa  den  Maade,  at  Postmestrene 
Ira  Sæbv,  Skagen  og  Fladstrand  alle  boede  paa  sidstnævnte  Sted.  Rinekøbins-  havde  i 
ældre  Tid  haft  et  Posthus,  men  det  var  omtrent  1730  bleven  forflyttet  til  Ribe,  og  først 
1798  fik  man  atter  Posthus  i  Byen. 

I  Norge  synes  Postvæsenets  Indretning  at  have  været  forbunden  med  store  \'anske- 
ligheder,  efter  som  det  ved  Forordning  af  4de  August  1758  blev  bestemt,  »at  Posten,  for 
at  Korrespondancen  skyndigere  og  med  mere  Sikkerhed  kunde-  befordres,  skal  skydses 
frem  af  visse  dertil  forordnede  Postbønder«.  Disse  tillige  med  deres  Karle  tilstodes  der 
foruden  en  bestemt  fastsat  Betaling,  adskillige  Friheder  saa  som  Fritagelse  for  Udskriv- 
ning til  Soldat,  for  ethvert  Slags  Friskyds,  for  Vejenes  Reparation,  for  at  tjene  som  I.av- 
retsmænd,  for  Vagthold  over  Arrestanter,  samt  ior  alle  personelle  Byrder,  »som  den  ge- 
mene Almue  paahgge«.  Til  »Postaabnere«  (Postekspeditører)  i  Bverne  bleve  beskikkede 
de  kgl.  civile  eller  militære  Betjente,  som  bo  i  Posthusene,  »item  Lensmæmd,  Gæstgivere, 
eller  andre,  som  bo  bekvemmelig«.  Disse  skulde,  »saa  snart  de  derom  anmodes,  uvæger- 
ligen  og  uden  Forevending  til  det  almindelige  bedste  paatage  sig  det«.  Som  Godtgørelse 
tilstodes  der  sidstnævnte:  »Fritagelse  for  at  svare  Undervejs-Porto  for  deres  egne  Breve«. 
Hvis  nogen  Postaabner  viste  sig  uvillig  eller  efterladen,  eller  »conniverer«  med  Post- 
bønderne eller  Karlene  i  deres  Forsømmelse  eller  Sendrægtighed,  skulde  han  betale 
Mulkt,  men  alligevel  vedblive  at  være  Postaabner.  Postvæsenets  Udvikling  gik  i  de  to 
første  Aarhundreder  efter  dets  Indretning  hos  os  i  det  hele  langsomt.  Først  i  1750  (ved 
F'rd.  17.  Juli)  indrettedes  en  agende  Post  hver  14de  Dag  mellem  Københa\'n  og  Aalborg 
over  Holbæ^k  og  Kallundborg  (eventuelt  efter  Vindens  Beskafteuhed  over  Refsnæs  og 
Kallundborg)  Aarhus,  Randers,  Viborg  og  Hobro. 

Som  et  Bevis  paa,  hvor  langsomt  man  den  Gang  kom  frem,  kan  anføres  at  denne 
»commode«  Transport  for  Passagerer,  som  den  kaldtes  i  Forordningen,  afgik  fra  Køben- 
havn Onsdag  Eftermiddag  o^  skulde  efter  Reo'lementet  være  i  Aalborg  om  Sommeren 
Mandag  Formiddag,  om  Vinteren  Tirsdag  Formiddag. 

Ved  en  Forordning  for  Aaret  1763  bestemtes  det,  at  der  i  Købstæ-derne  paa  Ru- 
ten fra  København  til  Haderslev  skulde  fra  Paaske  til  Nytaarsdag  holdes  af  \^ognmands- 
lavet  5  Par  Firspands  Heste  og  3  Postvogne  med  Heste  og  Postkarle.  Karlen  der  kørte, 
skulde  have  Postmundering,  Horn  og  Skilt.  Kongen  skænkede  første  Gang  Postfolkene 
Kabudser  og  Skilte,  hvorimod  de  for  Fremtiden  selv  skulde  erstatte  og  vedligeholde 
disse.  Milen  skulde  tilbagckvgges  i  i  å  1V4  Time.  Befordringen  med  den  agende  Post  til 
Hamborg  kostede  om  Sommeren  13  Rdl.,  om  Vinteren  15  Rd.  For  en  Tjener  eller  en 
Dreng  betaltes  mindre:  om  Sommeren  10  Rdl.,  om  \'interen   12  Rdl.  Mellem  Kobenhavn 
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og  Haderslev  var  Taksten  om  Sommeren  8  Rd.  5  Mk.,  om  Vinteren  10  Rd.  Mellem 
K'allundborg  og  Aarhus  var  der  Smakkefort  2  Gange  ugentlig.  Taksten  for  en  Passager 
\ar  3  Mk.  8  Sk.  om  Sommeren  og  4  Mk.  om  \'interen.  Por  I-arten  mellem  Korsør  og 
Nyborg  var  Taksten  om  Sommeren  i  Mk.  8  Sk.,  om  Vinteren  2  Mk.  Hvorledes  \'ejenes 
Tilstand  den  Gang  har  været,  fremgaar  af  et  karakteristisk  Porslag  til  disses  Porbedring 
der  gik  ud  paa.  at  der  ved  København,  Helsingør  og  Køge  fra  Stranden  skulde  optrilles 
Tang  paa  den  alfare  \'ej  udenfor  Portene  ved  et  Hus,  h\or  et  Par  Ryttere  eller  Soldater 
med  en  Underofficer  skulde  ligge  for  at  passe,  at  alle  de  Bønder,  der  kørte  ud  af  Byen 
med  tomme  \'ogne,  tog  et  lille  Læs,  som  de  da  skulde  køre  en  Mil,  den  samme  Vej, 
som  de  ellers  kørte,  og  kaste  af  ved  et  Hus  hvor  der  stod  en  anden  \'agt,  der  igen  til- 
holdt andre  \'ogne  at  gøre  ligesaa  indtil  Tangen  naacde  saa  nær  som  muligt  det  Sted, 
li  vor  \'ejen  trængte  til  Udbedring. 

Her  kan  der  være  Anledning  til  i  al  Korthed  at  omtale  en  Institution,  der  en  Tid 
lang  har  spillet  en  Rolle  i  Danmarks  Hovedstad:  den  saakaldte  1"  od  post. 

Lige  indtil  Begyndelsen  af  det  19.  Aarhundrede  var  det  en  ganske  ukendt  Luksus 
for  den  korresponderende  at  faa  de  med  Posten  ankommende  Breve  bragte  til  sit  Hjem, 
idet  enhver  var  henvist  til  selv  at  erkyndige  sig  om,  hvor  vidt  der  var  ankommet  Breve 
til  ham;  dette  skete  enten  ved  direkte  Porespørgsel  paa  Postkontoret  eller  ved  Gen- 
nemlæsning af  Brevkarterne,  der  daglig  i  2  Timer  efter  Ankomsten  udhængtes  paa  Post- 
huset til  Underretning  for  Publikum.  Det  turde  være  indlysende,  at  naar  Porholdet  var 
saaledes  med  de  udefra  kommende  Breve,  saa  var  der  aldeles  ikke  Tale  om  nogen  Lo- 
kalbrevbefordring.  Medens  en  saadan  i  og  for  sig  ikke  savnedes  i  de  mindre  Købstæder, 
blev  det  i  København,  efterhaanden  som  Byen  voksede,  mere  og  mere  følt  som  en  Man- 
gel, at  Postvæsenet  ikke  besørgede  Lokalbreve,  og  en  afskediget  Toldkasserer  Rie  gels 
fik  da  i  Aaret  1805  den  Idé  at  indgive  Andragende  til  Generalpostamtet  om  Ibr  egen 
Regning  at  maatte  oprette  et  Brevbefordringskontor  i  København.  Generalpostamtet  tog 
straks  Sagen  op,  og  en  Betænkning  over  Andragendet,  der  forelagdes  Kronprins  Frede- 
rik (VI),  anbefalede  Ansøgerens  Forlag,  men  indstillede  dog  subsidiæ^rt,  at  det  nævnte 
Kontor  etableredes  under  selve  Generalpostamtet  og  for  Postkassens  Regning,  altsaa  som 
Statsinstitution;  Kronprinsen  foretrak  imidlertid  dette  sidste  Alternativ  og  udfæ-rdigede  i 
0\'erensstemmelse  hermed  en  Befaling,  der  forelagdes  Kongen  og  sanktioneredes  ved  en 
Resolution  af  20.  Decbr.  1803.  Der  blev  herefter  straks  taget  fat  paa  de  forberedende 
Arbejder,  og  i  Begyndelsen  af  Marts  1806  traadte  Kontoret  i  Virksomhed,  foreløbig  for 
en  Prøvetid  af  2  Aar,  og  Kontorets  Bestyrelse  overdroges  Riegels  mod,  at  han  som 
Godtgørelse  skulde  oppebære  75  Procent  af  Nettoindtægten,  dog  ikke  ud  over  600  Rdl. 
aarlig;  sin  Pension  som  forhenværende  Toldkasserer  fik  han  Lov  til  at  beholde,  men  det 
blev  samtidigt  betydet  ham,  at  han  ikke  maatte  vente  nogen  Pension  eller  Erstatning  af 
Postkassen  »saafremt  denne  Indretning  igien  maatte  vorde  ophævet«.  I  øvrigt  indeholdt 
Resolutionen  af  20.  Decbr.  1805  temmeligt  detaillerede  Bestemmelser  for  Fodpost-Insti- 
tutionens hele  Indretning-  oo;  Mrksomhed. 

Kontoret  skulde  til  Befordring  kun  modtage  Breve  eller  Brevpakker,  for  hvilke  Af- 
senderen straks  ved  Afleveringen  til  Budene  betalte  den  bestemte  Porto,  der  udgjorde  2 
Sk.  for  Breve,  som  »kunne  skiønnes«  ikke  at  veje  over  2  Lod,  »for  større  Breve,  indtil 
omtrent  8  Lod,  4  Sk.,  og  for  endnu  større  Brevpakker  indtil  omtrent  '/»  Punds  Vægt  8 
Sk.«.  For  Befordring:  mellem  København  og  I-orstæ>derne  betaltes  det  dobbelte.  Kontoret 
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etableredes  i  Klareboderne  Nr.  7  paa  iste  Sal  (hvorfra  det  25.  Maj  1819  flyttedes  til 
Store  Helliggejststræde  153!  Stuen).  Til  Budtjenesten  antoges  8  paalidelige  Mænd,  der 
efter  en  af  Generalpostamtet  lagt  Plan  iik  tildelt  hver  sit  Distrikt,  og  deres  Vederlag  blev 
fastsat  til  »120  Rd.  aarlig  samt  Skilt  paa  Hatten  og  Tilladelse  til  for  egen  Regning  at 
anlægge  Postuniform«.  Budene  gik  ud  2  Gange  om  Dagen  for  at  modtage  og  2  Gange 
for  at  udbære  Breve.  Hvert  Bud  blev  forsynet  med  et  Horn  (fra  først  af  en  Gongon), 
med  hvilket  han  skulde  tilkendegive  sin  Nærværelse  paa  Gaden,  idet  han  nemUg  kun 
maatte  gaa  indenfor  Porten  eller  Gadedøren  i  Husene,  men  ikke  op  i  Etagerne,  og  Folk 
maatte  saaledes  selv  passe  paa  at  sende  Bud  ned  paa  Gaden  for  at  høre,  om  der  var 
Brev  til  dem.  Havde  man  et  Brev  at  afsende,  maatte  man,  naar  Hornet  lød,  indfinde  sig 
hos  Budet,  til  hvem  man  kontant  erlagde  Portoen,  efter  at  han  havde  »skiønnetv,  over 
dets  Vægt,  og  Brevet  puttedes  derefter  i  Budets  Taske,  der  dannede  en  Art  Surrogat 
for  Brevkasse,  idet  den  var  saaledes  indrettet,  at  Budet  ikke  selv  kunde  udtage  Brevene. 

Den  fastsatte  Prøvetid  af  2  Aar  gav  just  ikke  noget  lysteligt  økonomisk  Resultat,  idet 
Overskuddet  for  det  første  Aar  kun  var  315  Rd.  59  Sk.  og  for  det  andet  40  Rd.  66  Sk. 
og  man  var  derfor  noget  i  Tvivl  om,  hvor  vidt  Forretningen  burde  fortsættes.  Enden 
paa  det  blev  dog,  at  det  ved  kgl.  Resol.  9.  April  1808  bestemtes,  at  Fodpostindretningen 
skulde  vedvare  endnu  i  2  Aar,  hvorhos  man  for  at  formindske  Udgifterne  og  forhøje 
Indtægterne  afskedigede  2  af  Budene  og  forhøjede  Portoen  ved  at  nedsætte  Grænsen  for 
Enkeltbrev  til  i  Lod.  Riegels  fik  som  en  lille  Opmuntring  Lov  til  at  beholde  hele  Over- 
skuddet for  de  to  forløbne  Aar.  »Indretningen«  fortsattes  saaledes  som  Statsinstitution, 
men,  da  allerede  Aaret  1808 — 09  gik  ud  med  et  Underskud  af  45  Rd.  13  Sk.,  begyndte 
Sagen  at  antage  en  for  Postkassen  generende  Karakter,  og  man  fandt  det  da  mest  hen- 
sigtsmæssigt at  udvirke  en  kgl.  Resolution  (af  7.  Marts  1809),  der  meddelte  Hr.  Riegels 
»aldeles  gratis  Privilegium  paa  Fodpostindretningen  som  privat  Entreprise«;  det  er  aaben- 
bart,  at  Postvæsenet  har  været  meget  forlegent  for  at  komme  af  med  det  hele,  thi  for- 
uden det  »aldeles  gratis«  Privilegium  skænkede  man  Riegels  alt  det  for  Postkassens  Reg- 
ning til  Fodposten  anskaffede  Inventarium,  hvorhos  der  af  Postkassen  blev  udbetalt  hvert 
af  de  6  Fodpostbude  3  Maaneders  Løn  en  Gang  for  alle,  uden  Hensyn  til,  om  de  gik 
over  i  Riegels'  private  Tjeneste  eller  ej,  og  endelig  blev  hele  Indretningen  stillet  under 
Politiets  Tilsyn;  kun  maatte  Portoen  for  Fodpostbrevene  ikke  forhøjes  uden  kongelig 
Bemyndigelse.  Privilegiet  blev  foreløbig  meddelt  paa  3  Aar  »med  Haab  om  Fornyelse«, 
og  da  Status  efter  et  Aars  Forløb  under  de  forandrede  Forhold  viste  nogen  Fremgang, 
fornyedes  Privilegiet  saaledes,  at  det  kom  til  at  gælde  for  Indehaveren  og  hans  even- 
tuelle Enkes  Levetid.  De  økonomiske  Sorger  vare  imidlertid  derfor  langt  fra  overvundne, 
og  »nogen«  Fremgang  betød  jo  for  saa  vidt  heller  ikke  ret  meget,  naar  henses  til,  at 
man  først  skulde  arbejde  sig  ud  af  et  Underskud.  Dertil  kom,  at  de  ulykkelige  Forhold 
i  Aathundredets  Begyndelse  her  som  paa  alle  Omraader  virkede  hemmendc  for  Udvik- 
lingen, og  det  ses  da  ogsaa,  at  Fodpostens  økonomiske  Vanskeliglieder  strakte  sig  over 
længere  Tid. 

I  1848  blev  det  endehg  bestemt,  at  Postvæsenet  skulde  overtage  Fodposten.  Den  14. 
Maj  1849  begyndte  Postvæsenet  at  distribuere  Bybreve  i  København  mod  en  Betahng 
af  2  Sk.  for  et  Brev  mellem  Byen  og  Forstæderne  (inkl.  Frederiksberg)  og  mellem  disse 
indbyrdes;  denne  Takst  blev  1861  reduceret  til  2  Sk.  over  hele  København.  Fodpost- 
kontoret indrettedes  foreløbig  som  selvstændigt  Kontor,  og  en  Kontrollør  i  Pakkepost- 
kontoret, M.  Bartholdy,  konstitueredes  som  Bestyrer,  indtil  han  fra  i.  Juli  1850  erholdt 
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kgl.  Udnævnelse  i  limbedet,  der  blev  aflagt  med  en  (jage  af  1200  Rd.  foruden  Kontor- 
hold. 1850  var  imidlertid  Københavns  Overpostmestcrembede  bleven  oprettet,  og,  da  de 
forskellige  københavnske  Postkontorer  bleve  henlagte  herunder,  blev  det  anset  for  min- 
dre hensigtsmæssigt  at  lade  j-odposten  beholde  den  Sæ-rstillng,  der  straks  ved  dens  Over- 
gang til  Postva-senet  var  bleven  den  til  Del,  hvorfor  man,  da  Kmbcdet  som  Fodpostbe- 
stvrer  185 1  blev  ledigt,  benyttede  denne  Lejlighed  til  at  indrangere  Pod  postkontoret 
som  en  særlig  Afdeling  i  det  forenede  Brev-  og  Pakkepostkontor,  hvor  det  blev  over- 
draget en  Postkontrollor  at  lede  Kontorets  Forretninger,  mod  at  der  indrømmedes  ham 
Lettelser  i  hans  øvrige  'Fjeneste. 

Hermed  havde  Fodposten  i  alt  væ'sentligt  tabt  sin  oprindelige  Karakter,  og,  elter- 
haanden  som  Bven  og  Forretningslivet  udviklede  sig,  og  den  stæ-rkt  forøgede  Korre- 
spondance medførte  en  stadig  videregaaende  j^ecentralisering  af  Forretningerne  paa  Post- 
gaarden,  gled  1-odposten  over  til  at  blive  en  integrerende  Del  af  Københavns  Brevpost- 
kontor, saaledes  at  den  gamle  Institution  nu  i  et  og  alt  hører  til  det  København,  der 
forsvandt,  det  København,  som  man  kun  nu  og  da  kan  blive  mindet  om,  naar  gamle 
Folk  i  Distraktion  tale  om,  at  de  skulle  have  et  Brev  besørget  med  »Fodposten«. 


Fig.   234.   Deligencebefordring. 

Paa  Hovedruterne  os  de  vig-tio-ste  Sideruter  i  Kongerifjct  <^ik  der  den  Gau"'  I'akke- 
post  en  Gang  om  Ugen;  til  alle  afsides  liggende  Byer,  navnlig  i  Jylland,  derimod  kun 
hver  14.  Dag  eller  hver  Maaned;  ja  Lemvig  var  saa  stedmoderligt  behandlet,  at  den  kun  3 
Gange  om  Aaret  med  Posten  kunde  sende  Pakker  til  og  modtage  Pakker  fra  disse  Steder. 

Rejsende,  der  ikke  havde  egen  Befordring  eller  Evne  til  at  tage  Ekstrapost,  kunde 
udenfor  Sjælland  kun  befordres  med  Pakkeposten,  der  fremførtes  med  aabne,  saakaldte 
»holstenske  stemplede  Vogne«,  hvis  Agestol  hang  i  Fjedre.  Paa  Sjælland  var  derimod 
den  Gang  til  stor  Bekvemmehghed  for  de  Rejsende  Dagvognene  komne  i  Gang,  det  vil 
sige  \'ogne  paa  Fjedre,  indrettede  som  de  endnu  benyttede  aabne  Ekstrapostvogne. 

Den  første  DiHgencebefordring  indrettedes  i  Aaret  1832  og  senere,  da  Chauséen  mel- 
lem Altona  og  Kiel  var  fuldført,  Hgeledes  en  saadan  mellem  disse  Steder.  Paa  Sjæ-lland 
var  det  i  181 1  forsøgt  at  sætte  en  Diligence  i  Gang  daglig  mellem  København  og  Hel- 
singør, men  denne  svarede  saa  daarlig  Regning,  at  den  kun  gik  en  kort  'Fid.  *) 

■)  Saa  vidt  vides,  blev  den  første  egentlige  Personpost  oprettet  i  Aaret  1690,  mellem  Xiirnberg  og  Fiankfurt  am  Main. 
I  Begyndelsen  var  der  dog  ikke  mange,  som  havde  Mod  til  at  benytte  denne  Befordring,  men,  da  man  saa,  at  der  ikke  var 
nogen  overdreveu  stor  Fare  forbunden  med  at  tage  Plads  i  disse  »flyvende  Vogne«,  steg  Antallet  af  de  Rejsende  hurtigt  og 
stærkt  —  og  samtidigt  fremkom  der  en  righoldig  Rejselitcratur.  Der  blev  saaledes  i  Begyndelsen  af  det  18.  .\arhundrede  ud- 
givet en  Bog,  om  hvorledes  man  burde  opføre  sig  paa  saadanne  Rejser,  og  hvilke  Samtaleemner  man  helst  burde  vælge  for 
at  gøre  sig  behagelig  for  sine  Medrejsende  af  begge  Køn  og  forskellige  Livsstillinger;  en  anden  Bog  meddelte  en  omhyggeligt 
udarbejdet  Fortegnelse  over  de  Lægemidler,  man  burde  tage  med  sig  paa  Rejse,  og  et  Tillæg  til  Bogen  indeholdt  en  Samling 
gudelige  Sange,  der  formentlig  særligt  egnede  sig  til  at  synges  om  Morgenen  og  Aftenen,  saa  længe  Rejsen  varede. 
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Fig.   235.   Kugk-postcn. 


Posterne  bestodc  saaledes  i  1833  kun   af  Brevposter  —  der  paa   Hovedruterne  bleve 
fremførte  med  Vogne,  dannede  som  en    Kugle   og  derfor   af  Menigmand   kaldte   Kugle- 
,^  posten  eller  Ballonposten  —  Pakke-  og  Per- 

sonposten med  aabne  Vogne  paa  Hoved- 
ruterne, Brev-,  Pakke-  og  Personposterne 
med  aabne  Vogne  paa  Side-  og  Brevruterne 
samt  enkelte  Diligencebefordringer  i  Hol- 
sten og  Lauenborg  og  nogle  enkelte  Sø- 
postforbindelser. 

De  Forsøg,  der  i  Aarene  1832  og  1833 
vare  gjorte  i  Holsten  og  Lauenburg  gave  et 
saa  tilfredsstillende  Resultat,  at  under  i. 
September  1834  den  første  Deligencebefordring  mellem  København  og  Hamborg  blev 
sat  i  Gang  to  Gange  ugentlig.  Den  blev  snart  efterfulgt  af  en  dobbelt  daglig  Dili- 
gencebefordring mellem  København  og  Helsingør  og  en  ugentlig  Diligencebefordring 
mellem  København  og  Nakskov.  Disse  efterfulgtes  snart  af  lignende  Befordringer  paa 
alle  Hovedruterne  og  de  vigtigste  Sideruter.  Samtidig  udvidedes  den  private  Damp- 
skibsfart i  betydeligt  Omfang  i  alle  Monarkiets  Farvande,  og  denne  blev  tillige  be- 
nvttet  af  Postvæsenet.  Den  saaledes  begyndte  hurtigere  Udvikling  fortsattes  indtil 
1848.  Begivenhederne  i  dette  og  de  nærmest  paafølgende  Aar  lagde  vel  Hindringer 
i  Vejen  for  Udviklingen,  men  gav  paa  den  anden  Side  ogsaa  Stødet  til  den  daglige 
Postforbindelse  paa  alle  Hovedruter.  Diligencer  eller  Befordringer  med  lukket  Vogn 
bleve  satte  i  Gang  paa  en  stor  Del  Side-  og  Biruter,  og  Postdampskibsforbindelser 
etableredes  mellem  København  og  Kiel  (1847)  København — Wismar — Liibeck  (1848) 
Vordingborg — Gaabense  (1849)  Korsør — Aarhus  (1853).  Postgangen  ordnedes  saaledes, 
at  enhver  ikke  aldeles  uvigtig  By  fik  daglig  Forbindelse  med  København  og  Hamborg. 
Fra  nu  af  udvidedes  Postforbindelserne  hastigt. 

Den  hurtigere  og  bedre  Forbindelse,  der  over  Korsør  og  Kiel  tilvejebragtes  mellem 
København  og  det  sydlige  Udland,  gjorde  Postdampskibsruterne  København — Stettin  og 
København — Wismar  overflødige,  og  Posternes  Befordringer  til  og  fra  det  sydlige  Ud- 
land fandt  derfor  i  dette  Tiaar  næsten  udelukkende  Sted  over  Korsør.  Ligeledes  bevir- 
kede Aabningen  af  Jærnbanen  gennem  Fyen,  der  fandt  Sted  den  7.  September  1865,  at 
de  fleste  private  Dampskibslinier,  der  vare  blevne  vedligeholdte  meller  Korsør  og  for- 
skellige jvske  og  slesvigske  Stæder,  og  som  bleve  benyttede  til  Befordring  af  Brevpost, 
lidt  efter  lidt  bleve  enten  granske  inddragne  eller  dog  betvdelio-  indskrænkede.  Af  samme 
Grund  ophæ^'edes  Dampskibsfarten  mellem  Assens  og  Haderslev  og  imellem  Korsør  og 
Aarhus. 


I  de  foregaaende  Afsnit  af  dette  Værk  er  det  allerede  bleven  omtalt,  hvorledes  den 
størst  mulige  Hurtighed  i  Forening  med  den  størst  mulige  Bekvemmelighed  er  vor  Tids 
Løsen,  hvor  det  gælder  Befordring  af  de  Rejsende  fra  et  Sted  til  det  andet,  og  Hurtig- 
hed er  naturligvis  ogsaa  Løsenet,  hvor  der  er  Tale  om  Befordring  af  Postforsendelser. 
Man  skyr  end  ikke  kolossale  Udgifter,  naar  man  derx'ed  kan  naa  at  indvinde  en  Times- 
tid  eller  saa  paa  en  stærkt  benyttet  Postrute. 

Her  i  Landet  varede  det  saaledes  ikke  længe,  førend  man  fandt  Forbindelsen  mellem 
Sjæ-Uand  og  Fyen  og  mellem  Fyen  og  JvUand   utilfredsstillende,   skønt   den   blev    opret- 
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lioldt  ved  upaaklagelij^c  Dampskibe:  man  var  misfornøjet  med,  at  man  paa  de  forskellige 
Overfartsstcder  maatte  spilde  den  ikke  saa  ganske  korte  Tid,  der  hvert  Sted  udkrævedes 
til  Omladning  af  Post  og  de  Rejsendes  Bagage  fra  Tog  til  Skib  eller  omvendt. 

Der  blev  derfor  Aar  1872  sat  en  første  Dampfærge  i  Gang  mellem  Strib  og  I'rede- 
ricia,  og  under  de  følgende  Aar  udvikledes  Dampfærgcforbindelserne  mellem  de  danske 
Oer  indbyrdes,  mellem  Fven  og  Sjæ-lland  og  mellem  Sjæ^Uand  og  Skaane,  til  en  høj  Grad 
af  Tuldkommenhed;  inden  ret  længe  \il  en  nv  Dampfæ>rgeforbindelse  bUve  oprettet  mel- 
lem Gedser  og  Warnemiindc  for  saalcdes  at  gøre  den  i  Aarct  1886  aabnede  I-orbindelse 
med  det  sydlige  Udland  fuldt  tidswirende. 


Fig.  2j6.  Danipl^cigc. 

Dampfæ^rgerne,  der  i  Almindelighed  ere  Hjuldampere,  ere  forsynede  med  JæTnbane- 
spor,  et  eller  flere,  og  saa  stærkt  byggede,  at  de  paa  deres  Dæk  kunne  optage  et  bety- 
deligt Antal  Jærnbanevogne.  Et  Slags  \'indebro  tilvejebringer  Forbindelsen  mellem  Jæ'rn- 
bancsporet  i  I. and  og  Dampfærgen,  der  ligger  sikkert  fortojet  i  Færgelejet. 

Der  kan  være  Anledning  til  paa  dette  Sted  med  nogle  faa  Ord  at  omtale  den  ejen- 
dommelige Forbindelse,  der  tidhgere  under  stræ-nge  \'intere  opretholdtes  mellem  vore 
forskellige  Landsdele,  naar  Farvandene  frøs  til:  den  saakaldte  Isbaadstran  sport,  der 
navnlig  fandt  Sted  mellem  Sjæ-Uand  og  Fyen  med  Mellemstation  paa  Øen  Sprogø.  I^e 
Rejsende  og  Godset  bragtes  om  Bord  i  særligt  stæ-rkt  bvggede  Baade,  der  vare  forsy- 
nede med  Hjæ-lpekøle,  saa  at  de  som  SLæder  kunde  skydes  hen  over  Isen,  hvor  den  var 
i  Stand  til  at  bære.  Baadene  betjentes  af  udsøgt  Mandskab  og  vare  udrustede  med  Aarer 
eller  Sejl  til  at  benyttes  i  aabent  \'and. 
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Istransporten  over  Store  Bælt  varede  i  lieldigste  Tilfælde  adskillige  Timer,  men  For- 
holdene kunde  ogsaa  føre  det  med  sig,  at  de  Rejsende  kom  til  at  tilbringe  en  Dag  eller 
to  paa  Sprogø  eller  maatte  vende  tilbage  til  deres  Udgangspunkt  efter  forgæves  Forsøg 
paa  at  naa  deres  Bestemmelsessted. 


Posterne  befordredes  mere  og  mere  ad  Jærnbaner  og  med  de  i  Forbindelse  med  Jærn- 
banetogene  oprettede  Befordringer,  der  fornemlig  bestod  i  Brev-,  Pakke-  og  Person- 
poster med  lukket  Vogn,  til  Dels  ogsaa  i  private  Omnibusser,  der  mod  en  fast  Godtgø- 
relse af  Postvæsenet  befordrede  Brev-  og  Pakkepostsager.  Den  i  det  foregaaende  Tiaar 
paabegyndte  Forandring  af  Posterne  til  ensartede  Brev-  og  Pakke-  og  Personposte  med 
lukket  Vogn,  der  daglig  befordredes  ad  samme  Vej  og  paa  samme  Maade   til  og  fra  de 


Fig.   237.  Isbaadstransport. 


forskellige  Postkontorer,  og  hvormed  der  kan  forsendes  Pakker  uden  Begrænsning  at 
Vægt  og  Værdi,  fortsattes  i  dette  Tidsrum  og  blev  i  det  væ^sentlige  gennemført  overalt, 
naar  undtages  de  isoleret  beliggende  eller  mindre  vigtige  Øer. 

Ligeledes  blev  den  i  det  foregaaende  Tiaar  paabegyndte  Udvidelse  af  Postgangen 
saaledes,  at  enhver  By  af  nogen  Betydning,  der  ikke  har  en  altfor  isoleret  Behggenhed, 
modtager  og  afsender  Post  hver  Dag,  fortsat,  og  for  de  Byers  Vedkommende,  der  stod 
i  direkte  Forbindelse  med  en  Jærnbanestation,  endogsaa  søgt  udvidet  til  en  dobbelt  dag- 
hg  Forbindelse. 

Posthusenes  Antal  forøgedes  i  en  tilsvarende  Grad.  Som  bemærket  havdes  der  i  1801 
kun  40  Posthuse.  I  Aaret  1833  udgjorde  deres  Antal  69;  i  1846  84.  I  Tiden  fra  1846 
til  1859  og  1860  forøgedes  Posthusenes  Antal  til  88.  Til  de  i  dette  Tidsrum  oprettede 
Posthuses  Antal  maa  imidlertid  lægges  Brevsamhngsstederne,  der  oprettedes  omkring  i 
Landet  for  at  lette  Landboerne  Adgangen  til  Benyttelsen  af  Postvæ^senet.    Disses  Opret- 
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tclsc  begyndte  i  iS^i,  og  ved  Udgangen  af  Aaret  1859  udgjorde  deres  Antal  137.  Post- 
husenes samlede  Antal  belob  sig  saaledes  til  225,  eller  omtrent  det  femdobbelte  af, 
hvad  det  var  ved  Aarhundrcdets  Begyndelse,  og  er  nu  ved  Aarhundredets  Slutning  829, 
nemlig  270  egentlige  Postkontorer  og  559  Brevsamlingssteder,  hvortil  endnu  kommer 
de  talrige  »bevægelige  Postkontorer«  paa  Post  førende  Jærnbanetog  og  Dampskibe.  End- 
videre skal  nævnes,  at  der  er  anbragt  ca.   10  000  Brevkasser  Landet  over. 

Betalingen  for  Benyttelsen  af  Postvæsenet  var  ligeledes  tidligere  saa  høj,  at  en  Sam- 
menliirnin«:  med  det  nuværende  ikke  er  uden  Interesse.  Portoen  for  Breve  blev  indtil 
1840  næsten  over  alt  i  Europa  beregnet  efter  den  Vcjlænigde,  som  Posten  skulde  tilbage- 
hvgge,  og  var  derfor  meget  høj,  naar  Brevene  skulde  befordres  paa  en  længere  Stræk- 
ning. I  Danmark  steg  Portoen  efter  Afstanden  fra  2  til  32  Skilling  pr.  l-'nkeltbrev  {^U 
Lod).  Saaledes  kostede  f.  Eks.  et  enkelt  Brev 

fra  København  til  Lyngby   ....     2  Sk. 

—  -    Odense    ....11    — 

—  -   Aarhus 18   — 

—  -   Aalborg  ....  21    — 

—  -    Hamborg    ...  29    — 

Hertil  kom  et  Indleveringsgebyr  af  i  Sk.  pr.  Brev,  for  saa  vidt  dets  Porto  udgjorde 
mere  end  8  Sk.,  samt  et  Besørgelsesgebyr  (Bæ'rcpenge)  af  3  Sk.  for  de  Breve,  som  om- 
deltes til  Adressaterne  boende  i  selve  Byen,  6  Sk.  naar  de  boede  paa  Broerne,  9  Sk. 
naar  de  boede  paa  Frederiksberg  eller  i  Falkoneralléen,  og  12  Sk.  naar  de  boede  endnu 
kvngere  ude.  Altsaa  en  større  Betaling  alene  for  Omdeling  af  Breve  i  det  køben- 
havnske Postdistrikt  end  der  for  Tiden  betales  for  et  Brev  til  St.  Francisko.  Brevportoen 
beregnedes  derhos  tiUige  efter  Vægten.  Indtil  en  Væ-gt  af  ^/4  Lod  beregnedes  enkelt 
Porto;  var  Vægten  imellem  ^U  Lod  og  i  Lod  —  1V2  Gang  enkelt  Porto.  For  Breve  af 
større  Vægt  steg  Portoen  med  en  halv  Portosats  for  hvert  halve  Lod.  Forskel  imellem 
Taksten  for  frankerede  og  ufrankerede  Breve  var  der  den  Gang  ikke. 

Paa  samme  Maade  beregnedes  Portoen  i  alle  europæ-iske  Stater  efter  den  Vejlæ-ngde, 
som  Posten  skulde  tilbagelægge,  og  den  steg  derhos  for  hvert  halve  eller  hele  Lod. 

Portoen  for  mellem  rigske  Breve  sammensattes  i  Almindelighed  af  de  to  tilgrx-nsende 
Staters  Portoer.  Der  fandtes  saaledes  en  sæ-rskilt  Takst  for  hvert  Sted  i  de  fremmede 
Lande,  hvilket  selvfølgelig  gjorde  det  vanskeligt  for  Publikum  at  lære  Taksterne  at 
kende,  og  Uge  saa  vanskeligt  var  det  for  Postvæ^senets  Embedsmænd  at  beregne  Portoen, 
navnlig  naar  Brevene  skulde  passere  et  andet  Land  til  et  tredje,  og  der  i  disse  Lande 
gjaldt  forskellige  Bestemmelser  for  Brevenes  Vægt. 

Dette  System  havde  til  Følge,  at  et  Brev,  naar  det  skulde  befordres  igennem  et  mel- 
lemliggende Land  til  et  tredje  Land,  som  oftest  kun  kunde  frankeres  til  Græ>nsen  og 
undertiden  skulde  det  frankeres  dertil,  hvilket  medførte  den  Ubehagelighed  for  Korre- 
spondenterne, at  Adressaterne  altid  maatte  udrede  ikke  ubetydelige  Portoudgifter. 

Med  denne  Frankotvang  indtil  Græ-nsen  undgik  man  al  Afregning  om  Portoen  med 
Nabolandet,  og  den  sidstnx-vnte  Grund  har  vistnok  væ-ret  Anledningen  til,  at  alle  Breve 
fra  Danmark  til  Sverige  og  Norge  og  omvendt  blevc  frankerede  til  Helsingborg,  over 
hvilken  By  Korrespondancen  den  Gang  sendtes.  Foruden  den  indenlandske  Porto  til  Hel- 
singør betaltes  der  endvidere  for  Befordringen  over  Sundet  alene  en  Porto  af  6  Sk.  pr. 
enkelt  Brev. 

Opfindelsernes  Bog.  21 
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Paa  denne  Maade  blev  Brevportoen  meget  høj.  Saaledes  kostede  f.  Eks.  i  1839  et 
enkelt  Brev  fra  København  til 

Sverige  og  Norge  franko  Helsingborg 11  Sk. 

Storbritanien  og  Irland  (franko  engelske  Grænse)     .  .  67  — 

Spanien  og  Portugal  (franko  spanske  Grænse) 83  — 

Italien  (franko  Norditaliens  Grænse)     64 — 71  — 

Nederlandene  (franko  Grænse) 51  — 

Østrig 48  — 

Paris 67  — 

Toulon 90  ^ — 

St.  Petersborg 88  — 

Åbo     119  — 

Odessa 170  — 

Genf 87  — 

Munchen      71  — 

Dresden 64  — 

Berlin 58  — 

Det  var  den  Gang  dyrt  at  vedligeholde  Korrespondance  med  Folk  i  Udlandet,  og 
man  kan  ikke  forundre  sig  over,  at  saa  mange  Breve  i  hin  Tid  bleve  befordrede  ved 
»Godhed«  —  den  almindelige  Betegnelse  for  Befordring  af  Breve  uden  Postens  Assi- 
stance. Den  hyppige  Benyttelse  af  Rejsende  til  Befordring  af  Breve  har  vist  nok  ogsaa 
været  en  medvirkende  Aarsag  til,  at  Publikum  roligt  fandt  sig  i  de  høje  Takster,  der  i 
Virkeligheden  vare  af  den  Beskaffenhed,  at  Ubemidlede  ikke  uden  Opofrelse  kunde  ved- 
ligeholde Forbindelsen  med  deres  fjærnt  boende  Slægtninge  og  Venner. 

Lod  Posternes  Benyttelse  i  Retning  af  Prisbillighed  meget  tilbage  at  ønske,  var  deres 
Hurtighed  ikke  mindre  utilfredsstillende. 

Saaledes  brugte  et  Brev  om  at  gaa  fra  København  til 

Hamborg 2'/2  Dag 

Berlin 4V2    — 

Dresden     8^2    — 

Munchen 9        — 

Wien 10        — 

Basel     12        — 

Amsterdam 6        — 

Paris     7V2    — 

London     6 — 10        — 

Barcelona 19       — 

Lissabon    21        — 

Florenz 14       — 

Rom 20        — 

Dampskibsfartens  Udvikling  og  Jærnbanernes  Anlæg  fremkaldte  omsider  et  alminde- 
ligt Ønske  om  billigere  Brevtakster,  og,  efter  at  dette  Spørgsmaal  i  nogle  Aar  havde 
været  drøftet  i  Englands   Blade   og  Tidsskrifter,   fremtraadte   Rowland   Hill  (se  ovenfor) 
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med  sit  radikale  Forslag  oin  Indførelsen  af  en  ensartet  Porto  af  i   Penny  i  hele  Storbri- 
tanien,  i  Stedet  for  40  forskellige  Satser  fra   i   Penny  til  2  Sh.  6  Pence. 

Efter  megen  Modstand  lykkedes  det  ham  i  1839  at  føre  sin  Plan  igennem,  saalcdes 
at  Penny-Portoen  blev  indført  efter  en  kort  Overgangstid,  i  hvilken  4  Takster  fra  1 — 4 
Pence  bleve  anvendte.  Samtidig  blev  det  vedtaget,  at  Frankeringen  skulde  finde  Sted  ved 
1-rimærker,  og  at  ikke  frankerede  Breve  skulde  betale  dobbelt  Porto. 

Denne  gennemgribende  Forandring  gjorde  et  stærkt  Indtrvk  paa  det  store  Publikum 
over  alt  i  Europa,  og  de  forskellige  Regeringer  bleve  med  mere  eller  mindre  Kraft  op- 
fordrede til  at  følge  Englands  Eksempel.  Ikke  desto  mindre  hengik  der  en  Række  af 
Aar,  inden  noget  andet  Land  fulgte  efter  i  denne  Henseende. 

I  Danmark  blev  der  i  Aaret  1842,  efter  at  Postvæ^senets  Bestvrelse  var  overdraget 
en  ny  Generaldirektør  (Grev  Danneskjold-Samsø)  nedsat  en  Kommission  af  sagkyndige 
Mænd  til  Sagens  Undersøgelse.  Efter  en  grundig  og  udtømmende  Behandling  fremtraadte 
Kommissionen  med  det  Forslag  at  vedtage  en  Overgangsporto  af  4  eller  8  Sk.,  eller  af 
4,  8,  12  og  16  Sk.,  men  den  opstillede  samtidig  den  ensformige  Porto  som  Endemaal.  Den 
daværende  Finansdeputation  vilde  imidlertid  ikke  give  Afkald  paa  den  Indtæ'gt,  som  den 
højere  Porto  gav,  og  dermed  hvilede  Sagen  indtil  1850,  da  den  optoges  af  den  davæ- 
rende Finansminister,  Grev  Sponneck.  Den  blev  nu  gennemført  paa  en  liberal  Maade, 
nemlig  med  en  ensformig  Porto  af  4  Sk.  indtil  en  Vægt  af  i  Lod,  naar  Betalingen  skete 
ved  Frimærker,  og  50  Procent  Forhøjelse,  naar  Betalingen  skete  kontant.  Efter  en  kort 
Overgangstid  bortfaldt  ligeledes  det  ovenomtalte  Indskrivnings-  og  Distributionsgebyr. 

Da  Gennemsnitsportoen  her  i  Landet  havde  været  11  — 12  Sk.  for  enkelt  Brev,  var 
Nedsættelsen  ret  betydelig.  Ikke  desto  mindre  hengik  der  kun  faa  Aar,  forinden  Brev- 
postens Bruttoindtægt  omtrent  naaede  samme  Højde,  som  den  havde  før  Reformens 
Indførelse. 

Indtægten  af  Brevposten  udgjorde  nemlig  i   1846  ....  614828  Rdl. 
i  Finansaaret  1854 — 55 542  535    — 

Denne  heldbringende  Forandring  kom  imidlertid  foreløbig  kun  den  indenlandske 
Korrespondance  til  Gode.  Betalingen  for  Korrespondancen  til  Udlandet  blev  i  læ-ngere 
Tid  endnu  uforandret. 

Først  i  Begyndelsen  af  Halvtredserne  sporedes  Virkningerne  af  den  i  Storbritanien 
foretagne  Reform.  Der  skredes  vel  ikke  overalt,  saaledes  som  hos  os,  til  Indførelsen  af 
en  ensartet  Porto,  men  Taksterne  simpliticcredes  og  nedsattes  betydeligt  i  flere  Stater, 
og  Simplifikationen  lettede  Tilslutningen  til  de  tilgrænsende  Lande  og  blev  efterfulgt  af 
en  Ræ'kke  Postkonventioner  mellem  de  forskellige  europæiske  Lande,  imellem  hvilke 
Konventionen  om  Dannelsen  af  den  ovenfor  nævnte  tysk-østrigske  Postforening  af  6. 
April  1850,  ved  hvilken  16  forskellige  Postdistrikter  forenedes  til  et  med  fælles  Post- 
lovgivning og  fælles  Takstsatscr,  indtager  en  fremragende  Plads. 

Imidlertid  vedble\'e  Taksterne  at  væ-re  temmelig  høje;  saaledes  kostede  et  Brev  fra. 
Danmark: 

til  Sverige    ....  16  Sk. 

-  Rusland    ....  40  — 

-  Frankrig  ....  41  — 
,               -    Norge 24  — 

-  England   ....   55  — 

-  Nordamerika    .  97  — 

22' 
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Grunden  hertil  var,  at  Portoen  tor  Breve,  som  berørte  flere  Stater  fremdeles  sam- 
mensattes af  disse  Staters  eller  Postdistrikters  Porto.  En  Forandring  heri  indtraadte  først 
efter  Afholdelsen  af  den  første  Postkongres  i  Paris  i  Aaret  1863.  Det  var  paa  Foranled- 
ning af  den  nordamerikanske  Regering,  at  der  samledes  Repræsentanter  fra  alle  euro- 
pæiske Postbestvrelser,  for  at  udveksle  Anskuelser  om  Resultaterne  af  de  Flrfaringer,  der 
vare  \undne  i  de  forskellige  Lande,  og  for  af  disse  at  udlede  Grundsætninger  som  egnede 
sig-  til  Basis  ved  fremtidige  Konventioner.  Beslutnintjerne  havde  ingen  som  helst  for- 
pHgtende  Karakter,  men  bleve  dog  senere  tagne  i  Betragtning  ved  Konventionernes  Ud- 
arbejdelse. 

Det  er  saaledes  i  de  fleste  nvere  Konventioner  bleven  vedtaget  i  Stedet  for  at  be- 
regne Transitportoen  pr.  Enkeltbrev,  at  beregne  den  efter  Brevenes  samlede  Nettovægt 
samt  at  fastsætte  Transitportoen  til  Enkeltbrevs  Porto  for  den  dobbelte  \'ægt  af  et  En- 
keltbrev (i  5  Gr.).  Da  Gennemsnitsvægten  af  løse  Breve  kun  er  7  a  8  Gr.,  sank  Transit- 
portoen herved  i  \'irkeligheden  til  V«  af  det  tidhgere  Beløb,  og  dette  i  Forbindelse  med, 
at  man  i  de  fleste  Stater  ved  Formindskelse  af  Portosatserne  mere  og  mere  næ-rmede  sig 
til  Pennyportoen,  saaledes  i  Tyskland  ved  Indførelsen  af  »die  Groschentaxe«,  muliggjorde 
Fastsættelsen  af  saa  lave  Takster,  at  Indførelsen  af  den  almindelige  Postforeningsporto, 
i  Henhold  til  Bernertraktaten,  medførte  en  delvis  Prisforhøjelse  for  flere  Staters  Ved- 
kommende. 

Det  blev  endvidere  vedtaget  paa  Kongressen  i  Paris  at  anbefale  Indførelsen  af  en  tor- 
holdsvis  meget  lav  Portosats  for  Vareprøver  og  Mønstre  samt  for  trykte  Sager.  Ogsaa 
dette  toges  til  Følge  ved  Afsluttelsen  af  de  senere  Konventioner,  og  en  Følge  heraf  er 
den  stedse  tiltagende  Forsendelse  af  disse  Genstande,  som  i  Rumfang  og  \''ægt  langt 
o\'erstige  de  egentlige  Brevforsendelser. 

Postkongressen  i  Paris  havde  banet  Vejen  for  den  Kongres,  som  afholdtes  i  Bern  i 
Aaret  1873.  Paa  denne  mødte  Repræsentanter  fra  næsten  alle  Stater  paa  den  nordlige 
Halvdel  af  Jordkloden,  og  ikke  som  i  Paris  til  Belæring  og  Vejledning,  men  med  det 
bestemte  Mandat  at  enes  om  en  fælles  Porto  for  hele  det  af  dem  repræsenterede  Land- 
omraade.  Det  l34kedes  efter  faa  Ugers  Forhandling  at  opnaa  Enighed,  og  Aar  1874 
dannedes  der,  paa  Forslag  af  den  tyske  Generalpostdirektør  Stephan,  en  Verdens- 
postforening,  der  nu  omfatter  næsten  hele  den  civiliserede  Verden. 

Det  maa  dog  udtrykkeligt  fremhæves,  at  en  dansk  Postembedsmand,  Jørgen  Mi- 
chaelsen, allerede  femten  Aar  tidligere  havde  stillet  Forslag  i  samme  Retning;  det  dan- 
ske Postvæsens  davæn'ende  Ledere  synes  desto  værre  at  have  manglet  Blik  ior  Forslagets 
vidtrækkende  Betydning.  Michaelsen  lod  derpaa  i  Marts  1868  sit  Forslag  offentliggøre 
paa  Fransk  (hos  Dentu  i  Paris  og  Høst  i  København),  og  i  April  1868  lod  det  danske 
Udenrigsministerium  det  sende  til  de  fremmede  Regeringer  og  Postbestyrelser.  I  Decem- 
ber s.  A.  udgav  Stephan  sit  »Denkschrift«,  der  optog  Michaelsens  Tanke  og  banede  Vejen 
for  Verdenspostforeningen. 

Der  er  allerede  ovenfor  (Side  281)  anført  et  Par  Tal,  som  vise,  hvor  stærkt  det  danske 
Postvæsen  —  kvantitativt  set  —  har  udviklet  sig,  navnlig  i  Løbet  af  det  seneste  halve 
Aarhundrede.  Det  vil  sikkert  interessere  mange  Læsere  at  gøre  Bekendtsab  med  nogle 
flere  Tal,  der  kunne  oplyse  om,  hvor  udstrakt  vort  Postvæsens  Virksomhed  allerede 
nu  er. 

Saaledes  besørgedes  der  i  Finansaaret  1897 — 1898  gennem  det  danske  Postvæsen   til 
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og  Im  Danmark  c.  81  Millioner  Breve,  hvoral  c.  63  Mill.  indenlandske  Pengebreve  til 
en  Værdi  af  c.  354  Mill.  Kr.,  Pakkeforsendelser  til  en  Værdi  af  c.  93  Mill.  Kr.,  Postan- 
visninger til  et  Beløb  af  c.  57  Mill.  Kr.  Desuden  gik  der  gennem  Postvæ'senct  c.  75 
Mill.  Numre  af  Dagblade  og  Tidsskrifter.  I  Postvæ'scncts  Tjeneste  er  der  ansat  c.  5500 
Personer,  hvoraf  c.  200  Kvinder. 

I  mange  Retninger  staar  det  danske  Postvæ'sen  dog  ingenlunde  paa  Højde  med  Tidens 
l'ordringer,  men  der  er  grundet  Haab  om,  at  det  i  en  næ-rmere  Tremtid  vil  blive  under- 
kastet en  heldbrinijende  Reform. 


Fig.  2}8.  En  Isbrj'der  i  Store  Bælt. 

Det  er  allerede  nævnt,  at  strængc  \'intre  undertiden  har  lagt  store  Hindringer 
i  \'ejen  for  Postens  regelmæssige  Befordring  mellem  Landets  enkelte  Dele,  lige  som 
ogsaa  til  og  fra  Udlandet,  og  at  man  mangen  Gang  har  maattet  ty  til  den  højst  ube- 
hagelige Isbaadstransport.  Siden  der  er  bleven  anskaffet  kraftige  Isbrydere  (omtalte  S. 
260),  og  disse  begynde  deres  Virksomhed,  saa  snart  Isen  truer  med  at  afbryde  For- 
bindelserne, tør  man  vel  haabe,  at  Isbaad.stransporten  herefter  kun  vil  tilhøre  .Minderne 
om  en  Tid,  der  svandt. 


Her  skal  med  nogle  Ord  omtales  en  Isbryder,  af  ganske  overordentlige  Dimensioner, 
»Jermak'<,  der  nylig  er  bleven  bygget  for  den  russiske  Regerings  Regning. 

»Jermak;<,  der  er  bygget  i  Newcastle-on-Tyne  (hos  Armstrong,  W'hitworth  &  Co.) 
efter  et  Udkast  af  den  russiske  .\dmiral  .Vlakarov,  er  c.  93  Meter  lang  med   et  Deplace- 
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ment  af  8000  Tons  og  Maskiner,  der  tilsammen  udvikle  12  000  H.  H.  og  drive  3  Skruer, 
I  større  og  2  mindre. 

Men  foruden  med  disse  3  Skruer,  er  denne  vældige  Isbryder  forsynet  med  endnu  en 
fjerde,  der  har  en  ganske  særlig  Opgave:  naar  Damperen  efter  sin  Bestemmelse  skal 
bryde  sig  Vej  gennem  Polarisen,  der  ofte  har  en  Tykkelse  af  6  til  8  Meter  eller  endnu 
mere,  vil  den  faa  et  svært  Arbejde  at  udføre;  den  omtalte,  fjerde,  Skrue,  der  er  anbragt 
imder  Forstavnen,  er  nu  bestemt  til  at  lette  dette  Arbejde  paa  en  ret  ejendommelig 
Maade.  »Jermak«  er  ligesom  alle  til  Isbrydning  særligt  byggede  Dampere  konstrueret  saa- 
ledes,  at  den  løber  et  Stykke  op  paa  det  Isdække,  der  skal  sprænges,  og  som  det  er 
Meningen  at  den  skal  knuse  under  sin  kolossale  Vægt.  Men,  naar  Isen  er  adskillige 
Meter  tyk,  er  dens  Modstandskraft  meget  stor.  Skruen  fortil  skal  nu,  naar  den  sættes  i 
Bevægelse,   suge   Vandet  bort   under  Islaget,   saa   at   det   paa   en  Maade   kommer   til   at 


Fig.  239.  Kæmpeisbrydeien  »Jermak«. 

svæve  frit,  tyg  der  vil  da  efter  Beregningen  kun  udkræves  en  forholdsvis  ringe  Kraft  for 
at  faa  Isen  til  at  briste. 

Selvfølgelig  vil  der  være  en  ikke  ringe  Fare  for,  at  Bladene  paa  de  tre  Skruer  agter, 
kunne  brække  ved  at  slaa  mod  de  Isblokke,  der  under  Farten  fremad  flyder  ned  langs 
Skibets  Sider.  For  saa  vidt  som  muligt  at  afværge  denne  Fare  har  man  udtænkt  en 
overordentUg  genial  Konstruktion  af  Damperens  Maskiner:  naar  Skruevingerne  støde 
paa  en  for  stærk  Modstand  o :  en  Isblok,  de  ikke  kunne  knuse  uden  selv  at  blive  knuste, 
bringes  Maskinen  automatisk  til  at  stanse;  saa  snart  Modstanden  ophører,  begynder  Ma- 
skinen igen  at  arbejde. 

Lige  som  Skibet  i  sin  Helhed  er  bygget  saa  stærkt,  som  tænkes  kan,  og  af  det  aller- 
bedste Materiale,  der  kan  skalfes,  saaledes  er  der  bleven  anvendt  en  ganske  særlig  Omhu 
paa  de  fire  af  hverandre  helt  uafhængige  Maskiner  og  paa  alle  de  enkelte  Maskindele. 

»Jermak«  har  kostet  2  600  000  Kroner  eller  omtrent  fire  Gange  saa  meget  som  den 
store  Isbryder  »Nadesjdni«,  der  til  Brug  for  Vladivostoks  Havn  blev  bygget  paa  Bur- 
meister og  Wains  Værfter  i  København.  »Jermak«  har  dog  ikke  fuldt  opfyldt  de  Forvent- 
ninger, man  havde  sat  til  det. 

Her  skal  endnu  siges  nogle  Ord  om  en  anden  stor  russisk  Isbryder-Dampfærge  (4200 
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Tons),  der  er  bestemt  til  at  gøre  Tjeneste  paa  Bajkalsøen  i  Sibirien.  Skibet  er  bygget 
paa  samme  Værft  som  »Jermak«  og  lige  som  dette  har  det  en  Skrue  for  til  foruden  to 
almindelige  Skruer.  Denne  Isbryder  er  forsynet  med  talrige  vandtætte  Skodder  for  at 
sikre  det  saa  vidt  muligt  mod  de  Farer,  der  ved  Vintertid  ere  forbundne  med  Sejlads  paa 
denne  store  og  luneluldc  Indsø. 

Skibets  Bygning  paabegyndtes  i  1897,  og  det  løb  af  Stabelen  i  1899;  det  blev  derefter 
skilt  ad  i  utallige  Dele,  som  dcrpaa  førtes  paa  Dampskibe  til  St.  Petersborg.  Fra  denne 
Stad  bragtes  alle  Stvkkcrne  nu  paa  Jæ-rnbane  til  Listvénitschnaja  ved  Bajkalsøens  vestre 
Bred  ■ —  en  Jæ^nbanetransport  paa  henved  8000  Km.  Skibet  staar  nu  omtrent  fæ^rdigt  til 
for  anden  Gang  at  løbe  af  Stabelen  og  skal  i  Juni  Maaned  1900  begynde  sin  Virksomhed. 


Pneumatisk  Rørpost.  I  man- 
ge større  Steder  har  der  allerede 
i  en  længere  Aarrække  vædret  ind- 
rettet  en  pneumatisk  Postekspedi- 
tion: de  Forsendelser,  der  skulle 
besørges  paa  denne  Maade,  inde- 
sluttes i  en  Kapsel,  der  nøje  passer 
ind  i  Rør,  som  forbinde  de  forskel- 
lige pneumatiske  Stationer  med 
hverandre.  Maskiner,  der  ere  i  uaf- 
brudt \'irksomhed,  bevirke  en  stærk 
Luftfortynding  i  Rørene;  Kapselen, 
der  skal  ekspederes,  lægges  ind  i 
et  Forkammer,  der  staar  i  Forbin- 
delse med  den  Rørledning,  som 
netop  skal  benyttes,  Forkammeret 
lukkes,  der  aabnes  en  Ventil,  og 
Kapselen  suges  med  stor  Hastighed 
gennem  Røret  hen  til  den  Station, 


lig  240.   Pneumatisk  Post  (New- York). 


hvortil  den  er  bestemt. 

I  Xew-York  er  der  i  Oktober  1897  blevet  aabnet  den  første  Del  af  et  pneumatisk 
Rørpostnet,  der  nu  snart  spænder  over  hele  Kæ>mpestaden  og  overgaar  alle  tidligere  An- 
læ'g  af  denne  Art.  Den  omtalte  Del  af  dette  Net  blev  anlagt  mellem  Centralposthusct  og 
en  af  Børsens  Afdelinger.  Rørledningen  havde  en  Længde  af  1125  Meter  og  bestod  af 
to  sæ-rskilte  Staalrør  af  21  Cm.  Gennemsnit.  Kapslerne  veje  9,5  Kilogram  og  kunne 
rumme  hen  ved  600  Breve;  hele  Ekspeditionen  foregaar  automatisk,  hvad  der  maa  be- 
tegnes som  et  væsenligt  Fremskridt  frem  for  Rørpostekspeditionen  i  andre  Storstæ'der. 

Den  Dag,  det  nye  Anlæ'g  blev  aabnet,  anstillede  man  et  interessant  Forsøg  for  at 
vise,  hvilke  store  Fordele  den  pneumatiske  Postbefordring  frembyder,  navnlig  hvad  Tids- 
besparelse angaar:  til  samme  Adressat  indleveredes  der  paa  Centralposthuset  samtidigt 
i)  et  Brev  til  Besørgelse  med  Rørpost,  2)  et  Eksprcsbrev,  som  skulde  besørges  ved 
gaaende  Ilbud,  3)  et  Eksprcsbrev  til  Besørgelse  ved  kørende  Ilbud,  4)  et  'Felcgram  og 
5)  et  almindeligt  Brev.  Adressaten  modtog  de  5  Forsendelser  efter  Forløbet  af  henholdsvis 
4  Minutter  40  Sekunder,  33  M.,   33  M.,  56  M.  og  3  Timer. 


288  OPFINDELSERNES  BOG 

Postvæsenets  Virksomhed  under  nogle  mere  ekstraordinære  Forhold. 
Felt  post  V  ætsenet.  Medens  Forsendelser  gennem  Feltpost  kunne  forfølges  endnu  meget 
læ^ngere  tilbage,  ses  første  Gang  under  Syvaarskrigen  Fundamenterne  til  den  nuværende 
Ordning  af  Feltpostvæscnet,  og  under  de  følgende  Krige  ses  dette  altid  i  Virksomhed, 
mere  eller  mindre  godt  udfyldende  sin  Bestemmelse.  I  Begyndelsen  stode  Feltpostan- 
stalterne  under  Krigsbestyrelsen,  skønt  Personalet  toges  blandt  Postvæsenets  Embedsmænd 
og  Betjente;  senere  forandredes  dette  Forhold  saaledes,  at  Feltpostvæsenet  med  Hensyn 
til  Tjenestens  Ordning  og  Personalet  kom  under  den  øverste  Postbestyrelse,  medens  Ud- 
rustning, og  Forplejning  forbleve  under  Krigsbestyrelsen. 

Feltpostanstalter  —  ved  Hovedkvarterer,  Divisioner,  eventuelt  Brigader,  paa  Relais- 
og  Etapepunktcr  samt  undertiden  paa  særlige  Centralsamlingssteder  for  Brev-  eller  Pakke- 
postsager —  træede  i  Virksomhed,  naar  Hæren  eller  en  Del  deraf  mobiliseres;  naar  der 
for  enkelte  Landes  Vedkommende  er  Tale  om  en  Organisation  i  Fredstid  af  Feltpost- 
væsenet, bestaar  denne  Organisation  kun  deri,  at  det  er  fastslaaet,  hvor  stort  et  Antal 
af  Feltpostanstalter  der  straks  skal  etableres  for  hvert  Armékorps  eller  Dele  deraf,  at  Per- 
sonalet hertil  kan  være  designeret,  at  Materialet,  for  saa  vidt  der  er  Tale  om  særligt 
Materiale,  haves  paa  rede  Haand,  at  der  for  de  øvrige  Køretøjers  og  Bespæ^ndingens 
Vedkommende  er  truffet  Foranstaltninger  til  dets  hurtige  Tilvejebringelse,  og  endelig  i, 
at  der  er  udfærdiget  Instruktioner  for  de  forskellige  Funktionærer.  Feltpostanstalterne 
have  et  dobbelt  Formaal:  dels  at  sørge  for  den  hurtige  og  sikre  Befordring  af  Tjenst- 
korrespondancen  og  andre  tjenstlige  Sendelser,  og  dels  at  besørge  den  private  Korre- 
spondance og  Pengeforsendelser.  Pakkepostsager  ville  i  Reglen  blive  besørgede,  men  ofte 
kun  indenfor  begrænset  Vægt.  Til  Lettelse  for  Forretningsgangen  bliver  det  h3^ppigt 
fastsat,  at  alle  Forsendelser  til  Hæren  skulle  frankeres,  hvorimod  de  fra  Hæren  ikke 
skulle  frankeres;  ofte  ere  Forsendelserne  gennem  Feltposten  ogsaa  helt  portofri.  Til  Let- 
telse for  Fordelingen  bliver  det  i  Reglen  bestemt,  at  Postsager  skulle  afhentes  afdelings- 
vis ved  en  enkelt  Mand  for  hver  Afdeling,  lige  som  ogsaa  Aiieveringen  sker  paa  samme 
Maade. 

Saa  længe  Hæren  staar  i  eget  Land,  sker  Forsendelserne  i  Almindelighed  ved  Hjælp 
af  de  almindelige  Postanstalter,  i  Udlandet  derimod  efter  Omstændighederne  ved  Benyt- 
telse af  det  paagældende  Lands  Postanstalter  eller  ved  Oprettelsen  af  særlige  Feltposter 
mellem  Hæren  og  de  nærmest  liggende  indenlandske  Postanstalter;  det  er  da  Hærens 
Feltpostmester,  som  maa  tilvejebringe  den  fornødne  Overenskomst  med  de  fremmede 
Postbestyrelser. 

Den  øverste  Postbestyrelse  har  at  udvælge  hele  Feltpersonalet,  at  organisere  Post- 
transportvæ^senet,  at  fastsætte  Betingelserne  for  Forsendelsen  af  Breve  m.  m.,  samt  i  det 
hele  at  ordne  den  tekniske  Side  af  den  vidt  forgrenede  Virksomhed;  efter  de  Meddelel- 
ser, der  tilgaa  den  om  Vekslen  af  Standpladser,  om  de  daglige  Dislokationer,  om  Post- 
forbindelserne, om  Kommunikationsforholdene  o.  s.  v.,  regulerer  den  de  respektive  For- 
sendelser. Det  er  undertiden  store  Fordringer,  der  stilles  til  Feltpostvæsenet,  og  kun 
Energi,  og  Omsigt,  navnlig  fra  Styrelsens  Side,  kunne  besejre  dem. 

I  den  fransk-tyske  Krig  1870 — 1871  have  navnhg  de  tyske  Feltposter  udfoldet  en 
overordenthg  Virksomhed.  Det  Personale,  som  den  tyske  Poststyrelse  anvendte  i  denne 
Krig  talte  over  5000  Personer;  i  Feltposttjenesten  benyttedes  derhos  henved  2000 
Heste  og  over  900  Køretøjer.  I  det  hele  befordredes  der  fra  den  16.  Juli  1870  til  den 
31.  Marts  1 87 1   68659000  almindelige  Breve  og  Korrespondancekort.   (Det  var  navnlig 
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under  den  transk-tvske  Krig,  at  KorrcspDndancekortenc  lørst  bleve  anvendte  efter  en 
større  Maalestok,  idet  nemlig  enhver  tysk  Kriger  gratis  fik  udleveret  en  vis  Del  af  disse, 
tor  hurtigt  at  kunne  sende  Meddelelser  til  Hjemmet).  Desuden  2  354310  Aviser,  8635 
tjenstlige  Breve  og  Pakker  fra  Hæren,  indeholdende  39  324  310  'J'haler,  28060  tjenstlige 
Breve  og  Pakker  til  Hæren,  indeholdende  3699  130  Tlialer,  i  443  010  private  Breve  til 
Hæren,  indeholdende  5615830  Th.,  936010  private  Breve  fra  Hæ-ren,  indeholdende 
II  226630  Th.;  endelig  af  andre  Pakker  i  Tjenstanliggender  125  916  Stkr.,  og  af  Pak- 
ker i  private  Anliggender  i  853686  Stkr.;  det  hæ-ndte  oftere,  at  der  ekspederedes  indtil 
40  000  Pakker  paa  én  Dag.  Posttransporterne  vare  flere  Gange  Genstand  for  Overfald ; 
men  af  samtlige  Forsendelser  til  henved  60  Millioner  Thaiers  Væ^di,  som  ere  blevne  be- 
sørgede, er  det  dog  kun  lidt  over  5000  Thaier,  som  paa  denne  Maade  ere   gaaede  tabt. 

Bal  Ion  post.  Luftballonen  har  undertiden  gjort  god  Tjeneste  som  Transportmiddel 
saavel  for  Personer  som  lor  Breve,  navnlig  da  i  Krigstilfæ'lde,  naar  en  belejret  By  var 
udelukket  fra  ethvert  andet  Meddelelsesmiddel  til  Omverdenen.  Ballonen  blev  saaledcs 
benyttet  under  Belejringen  af  Venedig  1849  og  under  Belejringen  af  Metz  1870,  da 
25000—30000  Depecher  bleve  sendte  ud  af  den  indesluttede  By  ved  Hjælp  af  Smaa- 
balloner  —  »ballons  perdiis«  — .  Det  er  dog  frem  for  alt  under  Paris'  Belejring  1870 — 
1871,  at  den  paa  denne  Maade  er  benyttet  i  større  Maalestok.  Efter  at  alle  Forbindelser 
med  Omverdenen  vare  blevne  afskaarne,  lededes  l\\nken  snart  hen  paa  Luftballonen, 
og  allerede  den  23.  September  forlod  den  første  Ballon  den  indesluttede  Stad. 

Der  fandtes  paa  den  Tid  kun  9  Balloner  i  Paris,  hvoraf  endog  kun  de  5  lode  sig 
bruge  til  længere  Luftfarter;  der  maatte  altsaa  forfærdiges  nye,  og  det  var  herved  navn- 
lig Luftskipperne  Godard  og  Yon,  som  gjorde  sig  fortjente  ved  deres  betydelige  Virk- 
somhed. Den  7.  Oktober  afgik  de  2  første  af  de  nyfabrikercde  Balloner,  den  ene  med- 
forende Gambetta  og* hans  Sekretæ^r;  de  efterfulgtes  hurtigt  af  flere:  13  i  Oktober,  13 
i  November,  17  i  December  og  1 5  i  Januar.  Paa  denne  Maade  førtes  159  Mennesker, 
ca.  10  000  Kilogr.  Depecher  og  Breve,  2  Kasser  Dynamit,  ca.  300  Brevduer,  5  Brev- 
hunde samt  en  Del  fotografiske  og  astronomiske  Apparater  ud  af  den  belejrede  By.  I 
Begyndelsen  afsendtes  Ballonerne  om  Dagen;  men,  da  Preusserne  begyndte  at  efter- 
stnvbe  dem  paa  det  i\rigste  ved  Beskydning,  ved  Forfølgning  med  Rytteri  og  \ed 
telegrafisk  at  avertere  de  Strøg,  mod  hvilke  Ballonerne  toge  Kurs,  og  hvor  de  ahsaa 
kunde  ventes  at  falde  ned,  begyndte  man,  trods  de  betydelige  Vanskeligheder,  hvormed 
dette  var  forbundet,  at  afsende  dem,  medens  det  endnu  var  mørkt,  saa  at  de  kunde  være 
ude  af  Cerneringsliniens  Synskres  inden  Daggry. 

Af  de  afsendte  Balloner  gik  7  tabt:  3  toges  af  de  preussiske  Soldater  indenfor  Frank- 
rigs Gntnser,  2  faldt  ned  i  Tyskland,  og  2,  som  drev  ud  over  Atlanterhavet,  ere  spor- 
løst forsvundne;  de  øvrige  Luftrejser  lykkedes  i  det  hele  godt,  uagtet  man  ikke  op- 
naacde  at  bjerge  alle  Ballonerne,  lige  som  ogsaa  en  Del  af  Depecherne  m.  m.  maatte- 
opgives.  Den  betydelige  Trafik,  som  fandt  Sted  ved  Hjæ'lp  af  disse  Balloner  —  hiilloiis 
montés  —  forøgedes  yderHgere  ved  Afsendelsen  af  mindre  Balloner  uden  Luftskippere, 
kun  medførende  Breve;  de  afsendtes  i  det  Haab  at  de,  efter  at  være  dalede  ned,  skulde 
blive  fundne,  og  deres  Indhold  ekspederet  videre. 

Man  havde  altsaa  en  temmeligt  regelmæssig  Forbindelse  mellem  Paris  og  det  øvrige 
Frankrig,  hvorimod  den  omvendte  Opgave,  Forbindelsen  mellem  Yderverdenen  og  lav- 
ris, var  ulige  vanskeligere  og  kun  indirekte  løstes  \ed  Hjædp  at  Brevduerne,  som  de  at- 
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sendte  Balloner  medførte.  En  direkte  Løsning  ved  Hjælp  af  Balloner  søgtes  vel,  men 
mislykkedes;  Planen  gik  ud  paa,  at  man  skulde  holde  Balloner  rede  i  de  med  Gasvær- 
ker foi'synede  Byer  i  Omegnen  af  Paris,  saa  tæt  ved  denne,  som  Fjendens  Nærhed  vilde 
tillade  det,  og  at  det  da  ved  nøje  Observation  af  Skyernes  Retning  altid  vilde  være 
muligt  at  lade  Balloner  dale  indenfor  Kresen  af  Fortrækken  eller  indenfor  en  Linie  fra 
Øst  til  Vest  af  ca.  19  Km.,  fra  Nord  til  Syd  af  ca.  15  Km.;  ved  de  to  første  Forsøg- 
viste  det  sig  imidlertid,  at  Ballonens  Flugt  ikke  saaledes  lod  sig  bestemme,  og  man  op- 
gav derfor  Tanken.  Et  Forsøg  par  at  styre  Ballonen  ved  Hjælp  af  en  Skrue,  saa  vel  som 
flere  andre  Forsøg  i  lignende  Retning,  mislykkedes  ogsaa. 


Fig.  241.  Der  aflæses  Depecher,   der  ere  ankomne  mei  Brevduer  (Krigen   1870 — 1871). 

Brevdue  post,  specielt  dens  Anvendelse  under  Krig.  Brevduernes  Nytte  i  Krigen 
bestaar  i,  at  ved  dem  en  Forbindelse  mellem  to  Steder  bliver  mulig,  ogsaa  naar  Fjenden 
allerede  har  afbrudt  de  øvrige  Forbindelsesmidler,  som  Jæn'nbaner,  Telegrafer  etc.  Det  er 
altsaa  ved  Brevduerne  muligt  at  skaffe  Depecher  til  en  af  Fjenden  indesluttet  Fæstning 
og  ligeledes  derfra  at  sende  Depecher  andet  Steds  hen;  endvidere  kan  man  ved  Brev- 
duerne bringe  Hovedstaden  Efterretninger  fra  en  af  Fjenden  besat  Landsdel,  og  endelig 
kan  man  ved  deres  Hjælp  til  eget  Land  sende  Oplysninger,  indhentede  paa  fjendtHgt  Ter- 
ritorium. For  imidlertid  ikke  at  tillægge  Brevdueposten  større  Vigtighed,  end  den  for- 
tjener, skal  det  straks  bemærkes,  at  dens  Anvendelse  ogsaa  i  de  anførte  Tilfæ'lde  er  me- 
get begrænset,  idet  der  til  Depechetjenesten  kun  kan  bruges  dresserede  Duer,  og  disse 
endog  alene  i  den  Retning,  til  hvilken  de  ere  dresserede.  Da  imidlertid  endog  godt  dres- 
serede Duer  ikke  sjældent  forfejle  Vejen  og  derfor  gaa  tabt,  og  Duerne  ogsaa  under  Vejs 
ere  udsatte  for  mange  Farer  som  Følge  af  Rovfugle  og  Vejrliget,  bhve  Depecherne  sam- 
tidigt befordrede  ved  flere  (5  — 10 — 15)  Duer,  idet  Antallet  afhænger  af  Depechens  Vig- 
tighed og  Duernes  Godhed.    I  Regnvejr,  ved   Snefald   og  i  tæ^t  Taage  er  Dueposten  saa 


POSTER  OG  POSTVÆSKN  291 

usikker,  at  ciidoy;  Afsendelsen  al"  et  stort  Antal  prøvede  Duer  ingenlunde  borger  for  De- 
pechens sikre  Ankomst. 

Men,  hvor  indskrænket  end  Brevduernes  Anvendelse  i  Krigen  kan  være,  niaa  man 
ikke  glemme,  at  en  eneste  lykkeligt  overbragt  Depeche  rigeligt  kan  erstatte  al  den  Møje 
og  Bekostning,  der  gennem  Aaringer  er  anvendt  dcrpaa. 

Allerede  i  Oldtiden  var  Anvendelsen  af  Brevduer  bekendt.  Læ>ngst  bevarede  deres  An- 
vendelse sig  i  Orienten,  hvor  der  endnu  til  henimod  Aaret  1500  fandtes  Brcvducposter, 
som  vare  oprettede  af  Regeringerne. 

Med  det  16.  Aarhundrede  forsvinder  Brugen  af  Brevduer,  og  først  i  Slutningen  af  det 
19.  Aarhundrede  begynder  den  paa  ny  efter  en  300-aarig  Pause.  De  mellem  Paris,  Briisscl  og 
Antwerpen  og  dcrpaa  mellem  Køln,  Antwerpen  og  London  oprettede  Brevdueposter  tjente 
Spekulationen,  ved  nemlig  hurtigst  muligt  at  bringe  Efterretninger  om  Papirernes  Status 
og  om  Kornpriser  etc.  Men  ogsaa  i  Politikkens  Tjeneste  bleve  Duerne  anvendte;  de  bel- 
giske Aviser  vare  saaledes  under  den  franske  Revolution  i  1848  ved  Dueposten  i  Stand 
til,  næsten  tidligere  end  Pariser-Pressen,  at  give  Beretninger  om  Tildragelserne  i  Paris ; 
ligeledes  vedligeholdt  »Kolnische  Zeitung«  ved  Brevduer  Forbindelsen  med  andre  Byer 
og  satte  ikke  sjæ-ldent  de  Uindviede  i  stor  Torbavselse  o\'cr  Hurtigheden  af  dens  Efter- 
retninger. Med  Opfindelsen  af  den  elektriske  Telegraf  \'ildc  Brevdueposten  nok  have  faaet 
et  dødeligt  Stød  og  vilde  vel  ogsaa  være  forsvunden  af  Verden,  hvis  ikke  i  England  o"^ 
navnlig  i  Belgien  Brevduer  vare  blevne  en  Genstand  for  Sport. 

Dette  Slags  Sport  blev  fra  Belgien  og  England  overført  til  Paris,  og  her  skulde  Brev- 
duerne i  Felttoget  1870 — 71  vinde  en  Betydning,  som  de  ikke  have  haft  siden  Belejrin- 
gen af  Akka  (St.  Jean  d'Acre),  da  Byens  Forsvarer,  under  dens  toaarige  Belejring,  ved 
Brevduer  vedligeholdt  Forbindelsen  med  Sultanen  af  Ægypten. 

En  Mand  ved  Navn  Cassier  havde  oprettet  en  Brevduestation  i  Paris  og  forsøgte 
endnu  før  Bven  var  bleven  indesluttet  af  de  tyske  Tropper,  at  komme  i  Berøring  med 
Præsidenten  for  den  nationale  1-orsvarsregering  for  at  stille  Duerne  til  hans  Disposition. 
Først  den  18.  September  lykkedes  det  Cassier  at  faa  Generalen  i  Tale;  imidlertid  var  det 
gunstige  Øjeblik  til  at  skaffe  Duerne  ud  af  Paris  forbi.  Byen  var  allerede  hermetisk  inde- 
sluttet. En  Luftballon  hjalp  ham  ud  af  Forlegenheden ;  Cassier  besteg  en  Ballon  og  med- 
førte 32  Brevduer,  men  havde  den  Ulykke  at  falde  ned  ved  Metz  indenfor  de  tyske  Trop- 
pers Linier;  det  lykkedes  ham  alligevel  heldig  at  undkomme  med  sin  værdifulde  Skat  og 
at  naa  Tours,  Delegationens  Sæde.  Da  Gambetta  den  7.  Oktober  1870  forlod  Paris  i  Bal- 
lon, medførte  han  16  Brevduer,  hvoraf  en  naaede  Paris  med  Efterretning  om  den  lykke- 
lige Fart.  Dette  Udfald  af  Brevdueforsendelsen  havde  til  Følge,  at  man  senere  med  hver 
Ballon  afsendte  Brevduer. 

1  Tours  blev  denne  ny  Budtjeneste  organiseret  af  Stenacker,  Delegationens  Post- 
direktør; de  Vanskeligheder,  der  vare  forbundne  med  l'orfærdigelsen  af  Depecherne, 
som  skulde  medtages  af  Duerne,  bleve  snart  afhjulpne  af  Fotografen  Dagron. 

For  et  halvt  Aarhundrede  siden  nøjedes  man  med  at  skrive  Chifre  eller  Bogstaver  paa 
det  indre  af  Duernes  Vinger  og  dertil  at  anvende  et  eget  Slags  Blæk,  som  man  med  en 
Syre  let  kunde  skaffe  bort  saa  at  Duerne  atter  kunde  anvendes.  Senere  forsøgte  man  at 
skrive  paa  tyndt  Taft,  som  man  med  Gummi  klæbede  fast  under  Duernes  Vinger  eller 
Hale,  eller  man  bandt  Depecherne  fast  til  Duernes  Fødder,  hvilken  sidste  Maade  imid- 
lertid af  flere  Grunde  var  temmelig  upraktisk.  Hvilken  af  disse  Maader  man  end  anvendte, 
er  det  indlysende,  at  Meddelelserne  kun  kunde  være  affittcdc   i  yderste  Kortlied;  denne 
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Mangel  blev  afhjulpen  ved  den  af  Dagron  optundne  Mikrofotografi.  Man  benyttede  ogsaa 
denne  Opfindelse  i  Tours,  men  det  viste  sig,  at  Papiret  lagde  en  Del  Hindringer  i  Vejen, 
idet  det  ikke  var  glat  nok,  og  Limen  deri  hindrede  Optagelsen  af  Billedet,  saa  at  hvert 
Aftryk  af  en  Depeche  varede  meget  længe. 

For  at  afhjælpe  disse  Mangler  rejste  Dagron  pr.  Luftballon  til  Tours  og  valgte  i  Ste- 
det for  Papir  en  egen  Sort  præpareret  tynd  Hud,  som  ligner  en  af  KoUodium  dannet 
Hinde.  Depecherne  bleve  tydeligt  gengivne  paa  den  tynde  Hud,  og  hvert  Aftryk  fordrede 
kun  2  Sekunder,  saa  at  Dagron  forholdsvis  hurtigt  kunde  aflevere  et  større  Antal  Ko- 
pier. Dertil  kom  endnu  den  ringe  Vægt;  i8  saadanne  tynde  Hinder  vejede  kun  Vo  Gram, 
og  paa  hver  Hinde  paa  omtrent  6  Centimeter  i  Kvadrat  kunde  12  — 16  trykte  Foliosider 
fiia  Plads,  hvill\.et  omtrent  svarer  til  i  Numer  af  »Times«.  Gennemsnithg  indeholdt  en 
saadan  lille  Flade  3000  Depecher,  og,  da  en  Due  bekvemt  kunde  bære  18  af  dem,  kunde 
der  med  i  Due  befordres  mer  end  50  000  Depeeher.  Dagron  forfæn'digede  i  3  Serier  Re- 
geringsdepecher  og  desuden  en  Mængde  private  Depecher,  saa  at  det  samlede  Antal  be- 
løb sig  til  115  000,  eller,  naar  man  medregner  de  forfærdigede  Kopier,  til  2  500000. 

Duerne  bleve  opsendte  fra  Delegationens  Sæde,  Tours,  Orleans,  Blois  og  Poitiers; 
fra  det  sidste  Sted,  der  hgger  omtrent  340  Km.  fra  Paris,  sendte  Dagron  den  18.  Januar 
1 87 1  en  Duedepeche  til  Paris,  for  derfra  at  erholde  nogle  Kemikalier,  han  manglede, 
og  som  kun  kunde  faas  i  Hovedstaden,  og  8  Dage  senere  havde  han  det  ønskede  pr. 
Luftballon. 

Naar  Depecher  skulde  afsendes,  bleve  de  tynde  Hinder  først  meget  omhyggeligt  rul- 
lede sammen  og  stukne  ind  i  en  Pennepose,  som  derefter  forsegledes.  Ved  Hjælp  at  en 
Naal  trak  man  en  fin  Traad  gennem  en  af  Duens  Halefjer  og  Penneposen,  som  end  yder- 
ligere befæstedes  ved  at  bindes  dertil  med  Silketraad.  Paa  Ankomststedet  skete  Aflæs- 
ningen derved,  at  et  elektrisk  Lys  gennem  en  Laterna  magica  forstørrede  Depechen  500 
Gange. 

Det  var  naturligt,  at  Brevduerne,  ved  den  Betydning,  de  fik  under  Belejringen  af  Pa- 
ris, efter  Krigen  blev  Genstand  for  den  almindelige  Opmærksomhed.  I  Frankrig  beslut- 
tede man  at  oprette  Brevduestationer  pan  Mont  Valerien,  i  MiUtærskolen  i  Paris,  i  Vin- 
cennes,  Marseille,  Perpignan  og  Lille.  Ved  Krigsministeriets  Foranstaltning  er  der  i  Jar- 
diu  d' acclimation  i  Paris  anbragt  et  Depot  af  Brevduer,  omtrent  2000  Par,  udelukkende 
for  at  yngle,  og  derfra  skulle  de  forskellige  franske  Fæstninger  forsynes,  for  at  Frank- 
rig, hvis  det  atter  skulde  blive  okkuperet  af  fjendtlige  Krigshære  og  berøvet  sine  tele- 
grafiske Forbindelser,  ikke  skal  mangle  Meddelelsesmidler  mellem  de  enkelte  Byer  og 
navnlig  mellem  Fæstningerne. 

Ogsaa  de  øvrige  Stater  skænkede  Brevduerne  Opmærksomhed. 

I  Preussen  gav  en  Foræring  af  en  Del  Brevduer,  som  i  Foraaret  1872  sendtes  Fyrst 
Bismarck  fra  Flanderen,  det  første  Stød  til  Oprettelsen  af  militære  Brevduestationer ;  Fyr- 
sten overgav  Duerne  til  Direktøren  for  den  zoologiske  Have  i  Berlin,  Dr.  Bodinus,  som 
underrettede  Krigsministeriet  derom  og  henstillede  til  det  at  gøre  Kejseren  Forslag  om 
eventuel  Oprettelse  af  saadanne  Stationer.  Kejseren  viste  Sagen  levende  Interesse,  og, 
efter  at  der  mellem  Krigsministeriet  oq  Dr.  Bodinus  var  ført  Forhandlino-er  om  den  hen- 
sigtsmæssigste  Indretning  af  Stationerne,  og,  efter  at  den  militære  Fordel  derved  tilstræ^k- 
keligt  var  drøftet,  bleve  foreløbig  Fæstningerne  Køln,  Metz  og  Strassburg  og  senere  Po- 
sen, Kassel,  Mainz  og  andre  Pladser  udvalgte  til  Stationssteder.  Paa  Dr.  Bodinus'  Forslag 
blev  en  erfaren  Opdrætter  og  Afretter  af  Brevduer  udvalgt  til  at  forestaa  den  første  Ind- 
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retning  af  Stationerne  oi^^  til  at  liavc  Overopsyn  med  dem;  Plejen  og  Afrettelscn  af  de 
militære  Brevduer  i  Køln  overdroges  ham  særligt,  medens  de  andre  Stationer  hen\-istes 
til  i  paakommende  'i'ilkvlde  at  søge  Raad  hos  ham.  J{n  Hovedstation  i  Berlin  fik  som 
Opga\e  at  opdrætte  en  god  Race  af  Brevduer,  for  derfra  at  forsyne  de  øvrige  Stationer. 
Til  Oprettelsen  af  de  forste  Stationer  indkøbtes  der  til  Koln  100,  til  Metz  104,  til  Strass- 
burg 66  og  til  Berlin   104  Brevduer. 

Næ'ppc  var  det  blevet  bekendt,  at  Krigsministeriet  vilde  oprette  militære  Brevdue- 
stationer,  tør  de  ved  Rhinen  bcstaacnde  Brevdueforeninger  tilbød  i  Krigstilfæ'lde  at  stille 
deres  afrettede  Duer  til  Krigsministeriets  Disposition.  Dette  tog  med  Tak  mod  Tilbudet 
og  søgte  at  opmuntre  Brevduesporten  ved  at  udlove  Sølv-  og  Broncemedailler  som  Be- 
lønning til  dem,  hvis  Duer  sejrede  ved  Kapfly vningcrne;  de  mihtæ're  Brevduer  skulde 
tage  Del  i  I-lugten,  men  uden  at  konkurrere  til  Præmierne. 

Der  gives  ingen  sæ>rlig  Brevduerace,  men  enhver  hurtigflyvcndc  Due,  som  orienterer 
sig  med  Lethed  og  har  Sans  for  Hjemmet,  kan  bruges  til  denne  Tjeneste. 

1  Orienten  anvendte  man  vel  hertil  en  sæ'rlig  Art,  som,  forplantet  til  Kngland,  fører 
Navn  af  den  ægyptiske  Brevdue.  Fra  denne  stammer  ogsaa  Antwerpcner-Duen,  som  ud- 
mærker sig  ved  en  kraftig  Bygning  og  ved  med  Lethed  at  modstaa  Vinden,  og  som  for 
det  meste  flvA-er  godt  allerede  det  første  Aar.  I  Liittich  og  Verviers  anvender  man  der- 
imod som  Brewlue  en  KrA'sning  af  Maageduer  med  Tumlere  eller  den  sæ'dvanlige  Mark- 
due.  Dette  Slags  Duer  ere  rigtig  nok  først  i  det  tredje  Aar  anvendelige  til  længere  Ture, 
men  de  besidde  en  udviklet  Kæ-rlighed  til  Hjemmet,  saa  at  de  efter  hele  Maaneders,  ja 
Aars  Indespæ'rring  ikke  glemme  deres  gamle  Slag,  men  flyve  tilbage  dertil,  naar  de  sæ-t- 
tes  i  Frihed;  denne  Egenskab  gør  dem  meget  anvcndeHge  i  Krigstid,  da  man  jo  ikke 
kan  vide,  hvor  lang  'l'id  en  Fæstnings  Indeslutning  kan  vare. 

Hvad  Duernes  Hurtighed  angaar,  kan  man  antage,  at  de  i  godt  \'cjr  tilbagelægge 
65  a  70  Km.  i  Timen;  de  overtræfte  altsaa  Iltog  i  Hurtighed,  og  dette  saa  meget  let- 
tere, som  Duerne  tilbagelægge  Afstandene  i  lige  Linie  uden  at  gøre  Omveje.  Man  har 
ladet  Duer  flyve  paa  saa  lange  Stnvkninger  som  mellem  Rom  og  Liittich  (ca.  1200  Km.) 
Disse  Forsøg  kunne  væ^re  interessante  nok  som  Sport  betragtet,  men  de  kunne  ikke  an- 
befales som  Forberedelse  af  Duepost  i  Krigstilfæ-lde ;  der  stilles  nemlig  ved  Forsøg  af 
denne  .\rt  aldeles  overdrevne  og  unaturlige  l'ordringer  til  Duernes  Kræ'fter,  og  det  viste 
sig -da  ogsaa  ved  det  her  næ'vnte  Forsøg,  at  kun  nogle  ganske  faa  af  de  180  udsøgte 
Duer,  der  opsendtes  i  Rom,  naaede  Liittich. 

I  Krigstibælde  vil  der  saa  at  sige  aldrig  være  Brug  for  Duepost  paa  saa  store  Af- 
stande; hvad  det  gædder  om  er,  at  man  kan  have  nogenlunde  Sikkerhed  for,  at  de  Duer, 
der  afsendes  med  Bud,  ogsaa  virkelig  naa  deres  Bestemmelsessted.  Det  er  foreslaaet  paa 
lange  Stræ-kningcr  at  have  Mellemstationer,  fra  hvilke  nye  Duer  afsendes  videre.  Mange 
ere  dog  imod  saadanne  Mellemstationer,  tordi  de  foraarsage  Tidspilde.  Vil  man  imidler- 
tid forbinde  Sikkerhed  med  Hurtighed,  maa  man  anvende  begge  Svstcmer:  oprette 
.Mellemstationer  og  samtidigt  afrette  Duer  til  hele  Turen;  ved  Afsendelsen  af  vigtige 
Depecher  maa  der  da  samtidigt  afsendes  Duer,  saa  vel  over  Mellem-  som  fra  F.ndesta- 
tioner. 

Duernes  Tilbagevenden  beror  som  hos  andre  Fugle  paa  deres  store  Orienteringssans. 
De  melde  deres  l"ilbagekomst  i  Dueslaget  ved  en  Klokke,  der  sæ^ttes  i  Bevæ^gelse  ved 
en  Traad,  som  Duen  maa  berøre.  Der  findes  i  øvrigt  den  Ejendommehghed  hos  Duerne, 
at  de  ikke  gaa  ind  i  Slaget  om  Natten,  men  alvente  .Morgenen. 
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Med  Hens3'n  til  Plejen  og  Afrettelsen  er  det  af  Vigtighed,  at  hver  Duestation  forc- 
staas  at  en  Mand,  som  er  vel  erfaren  i  disse  Retninger  og  derhos  er  Dueelsker;  paa  en 
saadan  Post  at  ansætte  en  Mand,  der  kun  befatter  sig  dermed  som  en  Biforretning,  vil 
næppe  føre  til  noget  gunstigt  Resultat. 

Dueslaget  maa  helst  være  behggende  paa  et  frit  og  luftigt  Sted  og  i  Nærheden  af 
rindende  Vand ;  det  maa  være  b5'gget  saaledes,  at  Duerne  kunne  beskyttes  saa  vel  mod 
Vejrliget  som  mod  deres  firbenede  Fjender.  Materialet  er  i  Reglen  forskelligt,  efter  som 
Slaget  nærmest  er  bestemt  til  Formering  og  Depot,  eller  det  er  bestemt  til  at  optage  de 
afrettede  Duer,  som  det  er  Hensigten  at  anvende  i  Krigstid;  i  førstnævnte  Tilfælde  an- 
vendes oftest  Sten,  i  sidstnævnte  Træ-. 

I  Foraaret  1897  gav  den  russiske  Krigsminister  Ordre  til  at  indrette  en  Brevdue- 
post ved  de  store  Efteraarsmanøvrer.  Der  oprettedes  derfor  i  Bjelostok  en  Duestation, 
der  den  6  Mai  blev  forsynet  med  60  belgiske  2  Maaneder  gamle  Duer;  Uddannelsen  af 
disse  paabegyndtes  den  i.  Juni  over  hele  Manøvreterrainet,  som  omsluttede  Guverne- 
mentet  Losha  og  en  Del  af  Grodno.  Den  6.  August  vare  47  Duer  dresserede,  medens 
I  3  var  gaaede  tabt.  Foruden  disse  bleve  endvidere  24  Duer,  3  Maaneder  gamle,  uddannede 
i  Retningen  Vilna-Bjelostok;  af  disse  lykkedes  18,  men  6  forsvandt.  Hver  Depeche  blev 
udfærdiget  i  to  Eksemplarer,  saaledes  at  der  altid  sendtes  2  Duer  af  Sted  ad  Gangen, 
dels  fordi  Duerne  helst  flyve  parvis  og  dels  for  Sikkerheds  Skyld.  Under  Manøvrerne 
befordredes  i  alt  64  Depecher  med  128  Duer;  ikke  en  eneste  Due  gik  tabt,  og  alle  De- 
pecher naaede  deres  Bestemmelsessted.  Hastigheden,  med  hvilken  Posten  besørgedes,  vari- 
erede mellem   55  og  100  Verst*)  i  Timen,  efter  Vejret  og  Afstanden. 

Efter  dette  ghmrende  Resultat  blev  det  bestemt,  at  langt  uddragende  Rytterpatruiller 
skulde  forsynes  med  Duer,  da  disse  hurtigere  og  paalideligere  kunne  bringe  Meldinger 
tilbage  til  Hovedkvarteret. 

I  den  seneste  Tid  er  der  sket  en  Opfindelse,  som  vil  kunne  bli\'e  af  megen  Betyd- 
ning for  Anvendelsen  af  Brevduer.  For  Fremstillingen  og  Aflæsningen  af  Depecher  har 
man  nemlig  følt  Nødvendigheden  af  at  have  et  Apparat,  som  var  i  Stand  til  at  arbejde 
i  Felten,  hvor  man  hverken  raader  over  fotografiske  Materialier  eller  Ateliers,  og  den 
russiske  Oberst  Kovako,  en  Elev  af  Jacobi,  har  gjort  sig  fortjent  ved  at  fremstille  et  saa- 
dant  Apparat.  Det  ligner  i  Omf;ing  og  Form  et  almindeligt  Tornister,  i  hvilket  der  ved 
Siden  af  et  fuldstændigt  fotografisk  Laboratorium  findes  Kemikalier  for  længere  Tid; 
Apparatet  forstørrer  de  indkomne  mikrofotografiske  Depecher  2300  Gange,  og  Forstør- 
relsen kan  foretao-es  saa  vel  om  Dagøen  som  om  Natten. 

I  Danmark  findes  der  siden  1878  talrige  Brevdueforeninger,  der  understøttes  af 
Krigsministeriet. 

Endnu  skal  nævnes,  at  der  i  den  seneste  Tid  er  gjort  Forsøg  med  Brevduepost  fra 
transatlantiske  Dampere  til  Land,  og  i  et  enkelt  Tilfælde  er  det  paa  denne  Maade  lyk- 
kedes at  tilkalde  Hjælp,  da  der  ude  paa  det  aabne  Hav  var  tilstødt  det  paagældende  Skib 
et  alvorligt  Uheld. 

1  forskellige  Lande,  hvor  Postvæsenet  er  udviklet  til   den  højeste  Grad  af  Fuldkom 
menhed,  saaledes  f.  Eks.  i  Tyskland,  finder  der  et  intimt  Samarbejde  Sted  mellem  Post- 
og  Telegrafforvaltningen,   hvad  der   selvfølgehg  er   til  stor  Bekvemmelighed  for   Publi- 
kum. Ethvert  Postkontor  modtager  dér  Telegrammer  til  Besørgelse,  saa  at  den,   der  har 

*)  En  Vtrst   er  lidt  meie  end  en  Kilometer. 
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et  Telegram  at  afsende,  ikke  saalcdes  som  desto  værre  endnu  i  selve  Danmarks  Hoved- 
stad, behovcr  at  ulejlige  sig  selv  eller  sende  Bud  hen  til  et  af  de  faa  'l'elcgraf kontorer, 
der  holdes  aabne  en  Del  af  Døgnet. 

Med  den  Punktlighed,  der  er  karakteristisk  for  den  t^'skc  Statstjeneste,  er  Virksom- 
heden i  Tysklands  mange  Tusinde  P(«t-  og  Telegraf  kontorer  ordnet  ikke  blot  »paa  Mi- 
nutet«,  men  ogsaa  »paa  Sekundet«:  hver  Morgen  —  om  Sommeren  Kl.  7,  om  Vinteren 

Kl.  8  —  telegraferes  der   fra  Hovedtelegrafkontoret  i  Berlin  til  alle   Post-  og;  Telegraf- 
ir*  o  00 

kontorer  i  hele  Tyskland  den  nøjagtige  mellemeuropæiske  Tid ;  denne  beregnes  eller 
bestemmes  af  Berlins  astronomiske  Observatorium,  som  stadig  kontrollerer  det  Normalur, 
der  er  opstillet  i  et  sæ-rligt  X'ærelsc  i  Hovedtelegrafstationen:  de  Afvigelser,  der  kan 
være  Tale  om  at  rette,  beløbe  sig  imidlertid  kun  til  Brøkdele  af  et  Sekund.  Ti  Minuter 
før  7  (eller  8)  gives  der  nu  et  kort  Tclegrafsignal  af  den  Embedsmand,  der  har  Tjeneste 
ved  Normaluret,  og  i  samme  Øjeblik  lyder  en  Alarmklokke  paa  alle  Tysklands  Post-  og 
Telegraf  kontorer;  fem  Minuter  senere  gives  der  paany  et  Signal,  denne  Gang  af  læ'ngere 
Varighed.  Nu  bliver  hele  Driften  indstillet,  og  Telegrafister  tage  Plads  ved  ethvert  Morse- 
Apparat.  I  samme  Øjeblik  Normaluret  paa  Hovedtelegrafstationen  viser  7  (eller  8)  sendes 
der  en  yderst  kraftig  Strøm  gennem  alle  Rigets  Telegrafledninger  til  samtlige  Morse- 
apparater,  hvis  Ankere  holdes  tiltrukne  nøjagtigt  et  Sekund.  Saa  lyder  der  atter  et  Signal, 
og  hele  Driften  genoptages. 

Indførelsen  af  ens  Pcn'to  og  af  Frimærker  betød,  som  ovenfor  vist,  en  ganske  over- 
ordentlig Simplificering  af  Posttjenesten,  og,  som  det  saa  ofte  er  Tilfældet,  naar  en  gen- 
nemgribende Reform  føres  ud  i  Livet,  er  man  tilbøjelig  til  at  tro,  at  det  nu  ikke  vil 
være  muligt  at  naa  stort  videre.  Der  gaar  nogle  Aar  eller  Aartier  —  saa  indser  man,  at 
Fremskridtet  kan  føres  endnu  længere  frem. 

Der  er  adskilligt,  der  tyder  paa,  at  den  næste  store  Reform  paa  Postvæsenets  Om- 
raade  vil  bestaa  i  —  Aiskaftelsen  af  Frimærkerne. 

Frimærket,  der  paaklæbes  et  Brev,  er  jo  at  betragte  som  et  Slags  Kvittering  for,  at 
Afsenderen  har  betalt  den  Afgift,  Postvæ*senet  kræver  for  at  besørge  Brevet,  og  paa  ved- 
kommende Postkontor  forsynes  Brevet  med  et  Stempel,  der  trykkes  ned  paa  FrimæM'ket; 
naar  Brevet  er  afstemplet,  tiltræ'der  det  sin  kortere  eller  længere  Rejse  med  første  ud- 
eller afgaacnde  Post. 

Der  vilde  nu  i  og  for  sig  ikke  være  noget  til  Hinder  for,  at  denne  Afstempling  paa 
Posthuset  blev  afskaffet,  hvorved  der  vilde  spares  en  utrolig  Mæ-ngde  Tid  og  Arbejds- 
kraft: der  kunde  tænkes  indrettet  Brevkasse-Automater,  saaledes  konstruerede,  at  intet 
Brev  kunde  nedlægges  i  dem,  uden  at  der  først  var  bleven  udredet  den  bestemte  Porto- 
betaling, og  naturligvis  var  det  en  let  Sag,  at  indrette  en  saadan  automatisk  Bi'evkasse 
saaledes,  at  den  samtidig  afstemplede  det  Brev,  der  blev  nedlagt  i  den.  Til  Brug  for 
Hjemmefrankering  af  Breve,  som  derefter  skulde  kunne  nedlæ'gges  i  en  almindelig  Brev- 
kasse eller  afleveres  paa  nærmeste  Postkontor,  \ar  det  muligt  at  konstruere  Haand- 
stempler,  saaledes  indrettede,  at  de  kun  kunde  benyttes  et  vist  Antal  Gange. 

Lad  os  tæ^nke  os  en  Privatmand,  der  har  en  betydelig  Korrespondance;  han  maatte 
da,  i  Stedet  for  at  købe  Frimærker,  paa  næ-rmeste  Postkontor  købe  Portostcmpler;  han 
vilde  her  i  Landet  kunne  nøjes  med  tre  forskellige  Stempler  for  at  frankere  hele  sin  al- 
mindelige Korrespondance  til  Ind-  og  Udland:  et  3-Øres,  et  4-Øres  og  et  5-Øres  Stempel. 
Disse  Stempler  kunde  være  indrettede  til  hvert  at  give   hundrede  Stempelaftryk,   og  der 
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vilde  saaledes  være  at  betale  12  Kroner  for  dem  +  selve  Stemplernes  \'ærdi*);  en  lille 
Mekanik,  i  hvert  af  Stemplerne  kunde  til  cnlivcr  Tid  angive,  hvor  mange  Gange  In-ert 
Stempel  \ar  benyttet;  de  »tomme«  Stempler  skulde  naturhgvis  kunne  ombyttes  med 
nye,   »fyldte«  mod  Betaling  af  deres  Frankcringsværdi. 

Naar  man  hører,  a  t  der  Verden  over  er  henved  800  000  Mennesker  beskæftigede  med 
at  fabrikere,  sælge  og  afstemple  Frimærker,  at  der  aarligt  fabrikeres  c.  25  Milliarder  Fri- 
mærker, og  at  Fabrikationen  af  disse  smaa  Værdipapirer  koster  c.  35  Mill.  Kroner,  vil 
man  forstaa,  hvilken  Betvdning  Afskaffelsen  af  Frimærkerne  vilde  faa. 


*)  Den  ret  urimelige  »Godtgørelse«  af  4  Procent,  det  danske  Postvæsen  indrømmer  ved  Indkøb  af  mindst  100  Frimærker 
af  samme  Slags,  kunde  selvfølgelig  bibclioldes,  men  det  vilde  unægteligt  være  at  foretrække,  om  de  betydelige  Beløb,  som 
herved  unddrages  Postvæsenet,  blcve  anvendte  til  Gavn  for  hele  Institutionen  og  derved  for  Almenheden. 


Telegrafen. 


Der  er  vist  nok  ingen  Txivl  om,  at  man  allerede  i  den  Ijerneste  Oldtid  har  gjort 
I-orsøg  paa  saa  hastigt  som  vel  muligt  at  sende  kortere  Meddelelser  mellem  Steder,  der 
laa  i  betydelig  Afstand  fra  hinanden,  men  dc'r  er  absolut  ingen  Mulighed  for,  om  end 
blot  tilnærmelsesvis,  at  bestemme,  hvor  og  naar  en  saadan  hurtig  Meddelelsesmaade  først 
er  bleven  forsøgt. 

Det  ligaer  dog  nær  at  antage,  at  de  første  I'orsøg,  over  alt  hvor  de  cre  blevne  fore- 
tagne,  i  Hovedsagen  have  bcstaact  i,  at  der  mellem  de  Punkter,  som  vilde  meddele  sig 
med  hinanden,  har  væ-ret  udstillet  Poster  —  l"olk  med  sæ-rligt  gode  Lunger  —  i  saa  stor 
Afstand  fra  hinanden,  at  de  vare  i  Stand  til  at  tilraabc  hinanden  den  Meddelelse,  som  skulde 
besørges  videre. 

Om  Perserkongen  Darius  Hystaspes  fortæ'Ues  det,  at  han  havde  Vagtposter  staa- 
cnde  paa  ophøjede  Steder;  de  kaldtes  »Kongens  (3ren<.  og  tilraabte  hinanden  de  Med- 
delelser, som  skulde  bringes  videre;  en  Meddelelse  kunde  paa  denne  Maade  i  J.øbet  af 
en  Dag  sendes  i  en  Afstand  af  indtil  30  Dagsrejser. 

Rimchgvis  har  man  ogsaa  tidligt  benyttet  optiske  Signaler:  Bavnernes  Anvendelse 
her  i  Norden  er  saaledes  almindelig  bekendt,  og  i  Æskylos'  Tragedie,  »Agamemnon«, 
omtales  det  jo,  at  Meddelelsen  om  Trojas  Fald  ved  Hjælp  af  Ildsignaler  kom  til  Græken- 
land i  Løbet  af  ganske  faa  Timer.  Det  maa  altsaa  have  været  aftalt  i  Forvejen,  at  .^n- 
tæ'ndelse  af  et  saadant  Blus  skulde  betyde,  at  Troja  var  falden. 

Persevs  skal,  efter  hvad  Herodot  meddeler,  have  indrettet  formelige  Telegrailinier, 
ad  hvilke  enhver  vigtig  Meddelelse  blev  befordret  ved  Hjædp  af  Pakkelsignaler,  og  Hanni- 
bal skal  i  Spanien  og  Afrika  have  anlagt  en  stor  Mængde  Signaltaarnc. 

Kleoxenes  og  Demokritos  (450  f.  Kr.)  skulle  have  uddannet  et  fuldstændigt  Sy- 
stem: Alfabetets  Bogstaver  vare  ordnede  i  5  Gange  5  Ræ^kker,  saaledes  at  ethvert  Bog- 
stav let  kunde  betegnes  —  om  Dagen  ved  Flag,  om  Natten  ved  Fakler  —  idet  man  an- 
gav, i  hvilken  af  de  vandrette  og  i  hvilken  af  de  lodrette  Linier  det  havde  sin  Plads. 

Kesslers  Opfindelse  (1617)  betegnede  endnu  ikke  noget  større  Fremskridt:  den  be- 
stod i  at  lade  et  Lys  brænde  i  en  Tønde;  i  'Fønden  var  der  en  lille  Klap  til  at  aabne, 
og  man  skulde  da  aabne  denne  Klap,  i  Gang  for  at  betegne  Bogstavet  a,  2  Gange  for  /'  o.  s.  \-. 

Der  gjordes  et  virkeligt  Fremskridt,  da  den  engelske  .Markis  Af  W'orcester  i  Aaret 
1633  foreslog  en  optisk  Tegntelegraf,  der  i  .Aaret  1663  forbedredes  af  en  FYanskmand 
A  mon  to  ns.  Aar  1684  konstruerede  Engkvnderen  Robert  Hook  et  Apparat,  hvorved 
det  blev  muligt  ved  bevæ^gclige  Linealer  at  telegrafere  geometriske  Figurer,  om  hvis 
systematiske  Betydning  der  forud  var  truffet  Aftale,  og  i  Aaret  1765  byggede  HngUvn- 
deren  Fdgeworth  til  eget  Brug  en  'Felegraf  mellem  London  og  Newmarket. 

Samme  Aar  viste  Professor  Bergstriisser  i  Hanau  i  sin  »Syntematografik«,  hvor- 
ledes man  paa  en  bek\em  Maade,  baade  ved  Dag  og  ved  Nat  vilde  væ-re   i  Stand  til  at 
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sende  hurtige  Meddelelser,  navnlig  til  Brug  i  Krigen;  der  blev  anstillet  Forsøg  paa  en 
Strækning  af  50 — éo  Km.,  og  de  gave  et  ret  tilfredsstillende  Resultat,  men  mærkværdio-t 
nok  skænkede  man  ikke  denne  Opfindelse  den  Opmærksomhed,  den  fortjente,  førend 
den  kom  tilbage  til  sit  Udspring  over  Frankrig,  hvor  man  straks  havde  opfattet  dens 
store  Betydning. 

Chappes  optiske  Tele- 
graf. Det  fortælles,  at  Inge- 
niøren Claude  Chappe  ud- 
nyttede den  Tanke ,  som  laa 
til  Grund  for  Bergstråssers  Op- 
findelse, for  at  faa  Lejlighed 
til  at  korrespondere  med  sine 
Brødre,  der  opholdt  sig  paa  en 
Læreanstalt  nogle  faa  Kilo- 
meter udenfor  Angers,  hvor 
Claude  selv  boede.  Hvor  vidt 
dette  forholder  sig-  rifftis-t,  er 
det  naturligvis  ikke  muligt  at 
konstatere;  saa  meget  er  blot 
sikkert,  at  Claude  Chappe  i 
Aaret  1790  sammen  med  sine 
Brødre  anstillede  en  Mct-ngdc 
Forsøg,  der  selvfølgelig  bleve 
gjorte  til  Genstand  for  spot- 
tende Bemærkninger  fra  tilfæl- 
dige Tilskueres  Side. 

Claude  Chappe  arbejdede 
imidlertid  trøstigt  videre  o^ 
fik  nu  ogsaa  virksom  Under- 
støttelse af  den  bekendte  Ur- 
mager Bréguet  og  af  en  Kon- 
sul Delauny,  og  i  Juli  1793 
var  Chappes  Telegraf  saa  vidt 
udviklet,  at  enhver  kunde  ind- 
se dens  praktiske  Betydning 
og  Nytte,  og  Konventet  anbe- 
falede derfor,  at  der  blev  ind- 
rettet en  Telegrafforbindelsc 
Fig.  242.  Chappes  Telegraf.  mellem  Paris  og  Lille ;  Afstan- 

den mellem  disse  to  Stæder  er  omtrent  225  Km.  Paa  denne  Linie  blev  der  anlagt  22 
Stationer.  Den  allerførste  Depeche,  som  blev  afsendt,  bragte  Konventet  den  glædelige 
Meddelelse,  at  Condé  var  bleven  generobret  (29.  August  1794).  Konventet  sendte  straks 
et  Takketelegram,  og  UdveksHngen  af  de  to  Depecher  havde  kun  udkrævet  45  Minutter. 
Der  blev  nu  overalt  paa  højtliggende  Punkter,  Taarne,  Bakker,  o.  s.  v.  anlagt  saadanne 
Telegrafstationer;  det  var  i  Almindelighed  kun  smaa  Bygninger  med  fri  Udsigt  til  alle 
Sider,  navnlig  da  til  de  to  nærmeste  Stationer;  op  over  Bygningernes  Tage  ragede   der 
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en  Mast  med  en  bevægelig  Arm,  den  saakaldte  Regulator,  som  \ar  3  a  5  Meter  lang; 
ved  hver  Ende  af  denne  var  der  anbragt  en  anden  og  noget  kortere  Arm,  Indikatoren 
eller  \'ingen,  som  ligeledes  kunde  bevæges  i  alle  mulige  Retninger  i  samme  iMan.  \'ed 
Trissevæ-rk  kunde  Aruion  og  \'ingcrne  let  bringes  i  den  ønskede  Stilling. 

Den  hosstaaende  Afbildning  (l'ig.  242)  gengiver  efter  en  ganniiel  Tegning  to  af  disse 
Stationer  i  Virksomlied;  Fig.  245  viser  selve  Telegraf  huset,  og  l'ig.  244  giver  alle  de 
Stillinger,  Signalarmenc  kunne  indtage  for  at  betegne  de  forskellige  Bogstaver  og  Tal. 

Denne  Telegraf  arbejdede  i  Almindehghed  ganske  tilfredsstillende  og  slet  ikke  lang- 
somt; det  viste  sig,  at  øvede  Telegrafister  vare  i  Stand  til  at  oversende  en  Depeche,  der 
ikke  var  alt  for  lang,  paa  5  a  7  Minutter  mellem  Stæ-dcr,  der  laa  i  en  Afstand  af  400  a 
500  Km.  fra  hinanden. 
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Fig.  244.  Chappes  Telegraf. 
(.■\rmens  og  Vingernts  torsktilige  Stillinger). 


Som  Eksempel  paa  denne  TelegraferingS'Maades  Hurtighed  skal  det  nævnes,  at  en 
Depeche  i  Almindelighed  brugte  2  Minutter  mellem  Paris  og  Lille,  fra  Paris  til  Strass- 
burg 6  Minutter  og  fra  Paris  til  Toulon   14  Minutter.*) 

Det  varede  nu  ikke  længe,  før  end  de  fleste  Lande  indførte  optiske  Telegrafer  efter 
Chappe's  System;  Danmark  og  Norge  saalcdes  i  Aarct  1802. 

Der  klæbede  imidlertid  en  stor  Mangel  ved  den  optiske  Telegraf:  den  nemlig,  at  den 
kun  kunde  arbejde  ved  Dag  og  i  klart  \'ejr;  naar  Mørket  faldt  paa,  eller  naar  det  blev 
taaget  eller  Regn,  maatte  al  Telegrafering  ophøre. 

Den  optiske  Telegraf  benyttes  dog  endnu  bestandigt  selv  i  vor  elektriske  Tidsalder. 
Vi  have  jo  allerede  haft  Lejlighed  til  at  omtale,  at  der  i  Jæ^rnbanedriften  i  meget  vidt 
Omfang  anvendes  optiske  Signaler  ved  Siden  af  de  elektriske,  og  vi  skulle  lidt  Lvngere 
henne  faa  at  se,  at  optisk  Telegrafering  fremdeles  spiller  en  stor  Rolle  i  den  militæ're 
Telegrafi. 

*)  Vi  have  liggende  for  os  en  Petersborg  Avis  for  den  i  j.  April  1799,  hvori  der  findes  følgende  Meddelelse  fra  Paris  af  25. 
.Marts :  i  Forgaars  modtog  vort  Direktorium  to  Kurerer  fra  vor  Donau  Armé  under  General  Jourdan ;  i  Gaar  vare  to  af  de 
tre  Telegrafer  her  i  næsten  stadig  Bevægelse.  Den  ene  af  disse  Telegrafer  befinder  sig  paa  St.  Sulpitius  Kirketaarn  og  kor- 
responderer med  Telegrafen  i  Slrassblirg. 
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\'ed  Siden  af  de  optiske  Telegrafer  skal  endnu  i  største  Korthed  omtales  nogle  andre, 
der  ere  blevne  foreslaaede  i  Tidernes  I.øb  og  til  Dels  ogsaa  ere  blevne  udførte. 

Allerede  Aar  1579  fremkom  Neapolitaneren  Porta  med  et  Forslag  til  en  Rørtelegraf, 
da  det  jo  er  en  bekendt  Sag,  at  Lyden  forplanter  sig  gennem  et  Rør  næsten  uden  at 
tabe  noget  af  sin  Styrke.  Saadanne  Rørtelegrafer  ere  blevne  konstruerede  i  mange  for- 
skellige Systemer,  men  har  ikke  fundet  nogen  større  Anvendelse  uden  for  1-abriksanlæg 
o.  1.:  der  tales  ind  i  den  ene  Hnde  af  Rørledmngen,  og  Meddelelsen  høres  med  største 
Tydelighed  ved  Rørets  anden  tinde. 

En  pneumatisk  Telegraf  eller  vel  rigtigere  et  pneumatisk  Signalapparat  blev  under 
Navn  af  »Luft  Telegraf«  i  Begyndelsen  af  Tredserne  patenteret  i  Frankrig,  Sverige  og 
andre  Lande  af  Grev  Sparre.  Apparatet  bestod  af  et  fint  Rør  af  Metal  (Bly  Legering), 
der  i  den  ene  Ende  havde  en  Gummikugle,  i  den  anden  en  CyHnder  med  en  Gummi- 
skive; naar  man  trykkede  paa  Gummikuglen,  sendtes  en  Luftstrøm  gennem  Røret,  og 
Skiven  ved  den  anden  Ende  af  Ledningen  blev  trykket  ud  og  satte  en  Mekanik  i  Be- 
vægelse, hvorved  en  Klokke  bragtes  til  at  ringe.  Selv  om  Rørledningen  var  adskiUige 
hundrede  Meter  lang,  virkede  Apparatet  udmærket  og  brugtes  en  Tid  lang  meget,  navnlig 
i  Privathuse  som  et  bekvemt  Meddelelsesmiddel  til  Tjenestefolkene;  men  disse  pneuma- 
tiske Ringeapparater  fortrængtes  snart  af  de  elektriske. 

Endnu  skal  nævnes,  at  man  i  Begyndelsen  af  det  19  Aarhundrede  gjorde  adskillige 
Forsøg  med  en  allerede  fra  gammel  Tid  bekendt  hvdraulisk  Telegraf,  der  i  Hoved- 
sagen bestod  af  et  U-formet  Rør,  som  fyldtes  med  Vand.  Røret  kunde  gøres  saa  langt, 
man  vilde ;  den  ene  Gren  af  Røret  førtes  op  til  den  ene  af  de  to  Stationer,  der  skulde 
staa  i  Forbindelse  med  hinanden,  den  anden  Gren  til  den  anden  af  dem;  naar  Røret  var 
rigtigt  lagt,  stod  Vandet  i  begge  Grene  Hge  højt,  og,  naar  man  nu  med  et  Stempel 
pressede  Vandet  ned  i  den  ene  Gren,  steg  det  selvfølgehgt  i  den  anden,  og  paa  denne 
Maade  kunde  man  faa  \'andet  i  Cylinderen  til  at  markere  forskellige  Bogstaver  eller 
Tegn,  der  havde  en  forud  vedtaget  Betydning. 

Elektriske  Telegrafer.  Naar  man  først  en  Gang  havde  lagt  Mærke  til,  med  hvilken 
Hastighed  det  elektriske  Fluidum  strømmer  gennem  et  ledende  Legeme,  laa  det  ganske 
nær,  at  man  begyndte  at  tænke  paa,  om  det  ikke  skulde  være  muligt  at  anvende  Elek- 
triciteten i  Telegrafens  Tjeneste. 

I  hele  det  18.  Aarhundrede  var  Kendskabet  til  Elektriciteten  dog  kun  meget  ringe; 
det  ene  Forsøg  mislykkedes  efter  det  andet,  og  imidlertid  vandt  den  optiske  Telegraf 
mere  og  mere  Indpas  og  syntes  en  Tid  at  skulle  blive  eneraadende.  Fysiken  gik  dog 
fremad  med  raske  Skridt:  man  opdagede  nye  Egenskaber  ved  Elektriciteten  og  blev  der- 
ved i  Stand  til  et  benytte  den  paa  hidtil  ukendt  Maade. 

Allerede  for  halvandet  Aarhundrede  siden  gjordes  de  første  Forsøg  i  denne  Retning. 
Aar  1746  lykkedes  det  Professor  Winkler  i  Leipzig  at  lede  Elektriciteten  gennem  lange 
Traade,  der  vare  lagte  under  Floden  Pieisse.  1  England  var  der  i  Aaret  1750  Tale  om 
at  indføre  elektriske  Telegrafer,  men  Planen  blev  ikke  gennemført. 

Der  skal  findes  et  Brev  dateret  Renfrew  d.  i.  Februar  1753  og  undertegnet  C.  M., 
hvis  Forfatter  foreslaar  at  lede  24  Traade  fra  en  Station  til  en  anden,  med  hvilken  man 
ønsker  at  træde  i  Forbindelse;  tæt  ved  hver  Traadende  skulde  der  anbringes  en  HUe 
Hyldemarvskugle  forsynet  med  et  Bogstav;  naar  der  nu  paa  den  ene  Station  lededes  en 
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elektrisk  Strøm  til  den  al  Traadene,  der  f.  Hks.  var  betei,nict  med  Bogstavet  a,  vilde  den 
tilsvarende  Hyldemarvskiigle  blive  tiltrukket  paa  den  anden  Station. 

I.csage  i  Genf  forfivrdigede  Aar  1774  en  Telegraf  af  dette  Slags,  og  ilere  andre  I"y- 
sikere  arbejdede  omtrent  samtidigt  i  samme  Retning,  saaledes  Lom  ond,  Bétancourt, 
Salva,  (^avallo  o.  a. 

Allerede  Aar  181 6  fremtraadte  Knglændcrcn  Ronalds  med  en  Telegraf,  hvori  Tanken 
er  den  samme,  som  den,  der  ligger  til  Grund  for  \'isertelegrafen,  der  endnu  benyttes 
mange  Steder,  og  som  vi  senere  komme  til  at  omtale:  han  lod  paa  begge  Stationer  op- 
stille aldeles  ens  Urværker,  og  disse  satte  Skiver  i  Bevægelse,  der  vare  fuldkommen  ens 
betegnede  med  Bogstaver;  disse  Skiver  drejede  sig  bag  en  Skærm,  hvori  der  fandtes  en 
Aabning,  netop  af  samme  Størrelse,  som  de  enkelte  liogstavcr  paa  Skiven.  Modtageren 
kunde  saaledes  ikke  se  mere  end  et  Bogstav  ad  (iangen;  naar  det  Jiogstav,  Afsenderen 
vilde,  at  Modtageren  skulde  notere,  befandt  sig  foran  den  omtalte  Aabning  paa  Skærmen, 
blev  Omdrejningen  et  Øjeblik  afbrudt. 

Gnidningselektriciteten,  som  var  den,  der  anvendtes  til  de  her  omtalte  'J'elegrafer,  viste 
sig  imidlertid  meget  upaalidelig,  tla  den  er  saa  stærkt  sammentræ-ngt  og  derfor  har  en 
meget  stor  Tilbøjelighed  til  at  forlade  de  ledende  Traade,  man  ønsker,  den  skal  følge. 

Da  \'olta  Aar  1800  havde  fremstillet  det  galvaniske  Element,  indsaa  man  snart  nok, 
at  den  galvaniske  Strøm  langt  bedre  end  Gnidnino^selektricitcten  vilde  cene  sig-  til  Brno- 
ved  Telegrafering. 

I  Aaret  1809  konstruerede  den  bajerske  Anatom,  i)r.  'J'h.  \-.  Sømmering,  en  Telegraf, 
hvorved  den  galvaniske  Strøm  for  første  Gang  blev  benyttet  som  Meddelelsesmiddel.  De 
Lærde  fandt  det  yderst  interessant,  men  der  ble\-  ikke  foretaget  nojjet  alvorlist  for  at 
gøre  Sømmerings  Opfindelse  almennyttig. 


Det  er  Hans  (Christian  Ørsted  hvem  Æren  tilkonnner  for  at  have  opdaget  den 
elektriske  Strøms  lnd\irkning  paa  Magnetnaalen.  Om  Ørsted  end  ikke  kan  betragtes  som 
Opfinder  af  den  elektromagnetiske  Telegraf,  er  det  dog  først  ved  hans  Opdagelse,  at 
man  lededes  til  denne  epokegørende  Opfindelse. 

Naar  den  elektriske  Strøm  fra  et  galvanisk  Element  ledes  omkring  en  Naal,  der  kan 
dreje  sig  paa  en  Spids,  saaledes  at  Strømmen  i  den  ene  Retning  gaar  hen  over,  i  den 
anden  hen  under  Naalen,  ville  begge  Strømretninger  virke  lien  til,  at  bringe  Naalen  ud 
af  dens  tidligere  Stilling.  Det  var  i  Aaret  1820,  at  Ørsted  gjorde  denne  Opdagelse,  men 
der  hengik  endnu  adskillige  Aar,  inden  det  h'kkcdes  at  gøre  den  praktisk  anvendelig  i 
Telegrafien.  Baade  Schilling,  Ampere  og  Ritchie  m.  fl.  fremkom  med  Lorslag  om 
at  anvende  Magnetnaalens  Afvigelser  under  den  elektriske  Strøms  Paavirkning  til  at  give 
forskellige  Tegn,  der  kunde  benyttes  i  Telegrafien. 

1  Aaret  1833  blev  der  af  de  to  tyske  Videnskabsmæ-nd  Gauss  og  Weber  indrettet 
en  Forsøgslinie  mellem  det  magnetiske  Observatorium  og  det  fysiske  Kabinet  i  Gottingen ; 
Afstanden  mellem  de  to  Stationer  var  dog  næppe  i  Km.  Ledningstraaden  fra  Afeender- 
stationen  var  paa  Modtagerstationen  ført  hen  parallelt  over  en  Kompasnaal  i  dennes  Ret- 
ning Syd  til  Nord  og  derpaa  parallelt  under  Naalen  tilbage  til  Afsenderen.  Naar  der  nu 
blev  sendt  en  elektrisk  Strøm  gennem  Ledningen  irem  over  og  tilbage  under  Naalen, 
svingede  dennes  Nordende  ud  i  vesthg,  dens  Sydende  naturligvis  i  østlig  Retning;  naar 
Strømmen  ophørte,  vendte  Magnetnaalen  tilbage  i  sin  oprindelige  Stilling.  \'ed  Hjæ^p  af 
en  saakaldt  »Kommutator«  kan  Strømmen  imidlertid  ogsaa  bringes   til   at  gaa  den  mod- 
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satte  \'cj,  altsaa  frem  under  og  tilbage  over  Magnetnaalen,  og  denne  vil  derved  bringes 
til  at  svinge  ud  med  Nordenden  i  østlig,  Sydenden  i  vestlig  Retning.  Det  vil  let  indses, 
at  man  saaledes  vil  være  i  Stand  til  at  give  en  hel  Række  forskellige  Tegn,  der  kunne 
benyttes  til  Meddelelser  paa  Afstand.  Men  Naalens  Svingninger  efterlade  intet  blivende, 
synligt  Spor,  og  der  udkræves  stor  Øvelse  og  spændt  Opmærksomhed  til  at  tvde  Naale- 
svino-nino-erne  med  den  Korrekthed,  som  er  nødvendig. 

Stein  heil  i  Miinchen  indførte  nu  en  lille  Forbedring,  der  bestod  i,  at  en  Papirs- 
strimmel  ved  en  lille  Mekanisme  blev  ført  ned  forbi  Apparatets  to  Magnetnaale,  saa  snart 
Telegraferingen  begyndte ;  Naalene,  der  vare  forsynede  med  en  fin  Farvepensel,  afsatte  da 
Smaamærker  paa  Strimlerne,  hver  Gang  de  svingede  ud  til  den  ene  eller  den  anden  Side. 
Mærkerne  vare  dog  ret  utydeHge,  da  den  Kraft,  hvormed  Naalene  svingede  ud,  var  yderst  ringe. 

Kort  efter  at  Ørsted  havde  gjort  sin  betydningsfulde  Opdagelse,  bemærkede  Arago 
og  Gay-Lussac,  at  den  elektriske  Strøm  er  i  Stand  til  at  gøre  Jærn  magnetisk.  Naar 
en  Kobbertraad,  der  er  overspundet  med  Silke,  vikles  om  et  Stykke  blødt  Jærn,  og  en 
elektrisk  Strøm  ledes  gennem  Traaden,  bliver  Jærnet  øjeblikkeligt  magnetisk,  men  det 
taber  denne  Egenskab,  saa  snart  Strømmen  atter  afbrydes. 

Da  denne  Opdagelse  først  var  gjort,  laa  det  ganske  nær  at  benytte  den  i  Telegrafiens 
Tjeneste,  og  der  hengik  da  heller  ikke  lang  Tid,  inden  der  konstrueredes  en  elektro- 
magnetisk Telegraf.  Den  første,  i  øvrigt  ret  ubehjælpsomme  Telegraf  af  denne  Art  kon- 
strueredes 1837  af  Amerikaneren  Morse:  Strømmen,  der  udgik  fra  Afsenderapparatet, 
magnetiserede  paa  Modtagerstationen  et  St5'kke  blødt  Jærn,  som  bragtes  til  at  tiltrække 
et  andet  Stykke  Jærn,  anbragt  paa  Enden  af  en  Vægtstangs  Arm;  oven  paa  Enden  af 
den  anden  Arm  sad  der  en  lille  Spids.  Naar  Ankeret  blev  trukket  ned  af  Jærnstykket, 
som  gjordes  magnetisk  af  den  elektriske  Strøm,  hævede  den  anden  Ende  af  Vægtstangen 
sig  selvfølgelig,  og  Spidsen  frembragte  et  lille  Mærke  i  den  Papirstrimmel,  som  af  et 
Urværk  førtes  hen  over  Spidsen.  Lod  Afsenderen  nu  Strømmen  kun  virke  et  Øjeblik, 
afsatte  Vægtstangsspidsen  paa  Modtagerapparatet  kun  et  Punkt  paa  Papirstrimlen,  lod  han 
derimod  Strømmen  virke  længere  Tid,  aftegnede  Spidsen  en  Streg  paa  Strimlen. 

Hermed  havde  man  saaledes  fundet  et  ret  bekvemt  Middel  til  at  sammensætte  et  Al- 
fabet til  Brug  for  Telegrafering,  da  der  jo  uden  Vanskelighed  lader  sig  kombinere  en 
stor  Mængde  Tegn  ved  Hjælp  af  disse  Punkter  og  Streger. 

Morses  Alfabet,  der  er  internationalt,  tager  sig  saaledes  ud: 
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Ved  Morses  Telegraferingsapparat  og  Alfabet  \ar  der  taget  et  betydningsfuldt  Skridt 
frem  mod  at  gøre  den  elektriske  Telegraf  praktisk  anvendelig.  Ivt  videre  Skridt  frem  ad 
blev  gjort,  da  Steinheil  i  Aaret  1838  opdagede,  at  det  slet  ikke  var  nødvendigt  at  lægge 
en  Dobbeltledning  mellem  de  to  Punkter,  der  ønskede  at  korrespondere  ved  Hjælp  af 
den  elektriske  Telegraf;  hidtil  havde  man  ment,  at  den  elektriske  Strøm,  der  blev 
sendt  ud  gennem  Ledningstraaden  til  den  Station,  som  skulde  modtage  en  telegrafisk 
Meddelelse  gennem  en  anden  Ledningstraad  maatte  føres  —  efter  at  have  udført  sit  Ar- 
bejde —  tilbage  til  sit  Udgangspunkt.  Steinheil  viste,  at  denne  anden  Ledningstraad 
meget  vel  kunde  undværes, 
naar  Strømmen  efter  endt  Ar- 
bejde blev  ført  ned  i  Jorden. 

Denne  Opdagelse  var  for 
saa  vidt  betvdningsfuld,  som 
den  i  væsentlig  Grad  bidrog 
til  at  formindske  Omkostnin- 
gerne ved  Anlx'get  af  de  elek- 
triske Telegrafer. 

Den  hosstaaende  Skitse  (Fig. 
245)  viser,  hvorledes  to  Sta- 
tioner ere  forbundne  med  hin- 
anden   ved    elektrisk    Telegraf,  Kig.  245.  Ski,.c  af  to  Telegrafsta.ioner. 

men  i  denne  Tegning  ere  for  Tydelighedens  Skyld  alle  unødvendige  Detailler  udeladte. 

Til  højre  paa  Skitsen  findes  Stationen,  A,  der  i  Øjeblikket  afsender  en  Meddelelse :  Tele- 
grafnøglen, s,  er  tr^'kket  ned,  hvorved  en  Strøm  gaar  fra  det  galvaniske  Klement,  b,  og 
gennem  Nøglen;  herfra  følger  Strømmen  Ledningen  til  Modtagerstationen,  A',  hvor  den 
passerer  gennem  denne  Stations  Nøgle  s'  og  Apparatet  m',  der  bestaar  af  isoleret  Led- 
ningstraad, som  er  viklet  omkring  en  Kærne  af  blødt  Jærn;  dette  bliver  magnetisk  for 
det  Sekund  eller  Brøkdel  af  Sekund,  som  Strømmen  varer,  og  tiltrækker  et  Anker,  som 
sidder  paa  den  ene  Ende  af  en  toarmet  Væ^gtstang;  paa  dennes  anden  Ende  er  der  for 
oven  anbragt  en  Spids,  der  bringes  til  at  afsæ*tte  Streger  eller  Punkter  paa  en  Papir- 
strimmel. Fra  m'  ledes  Strømmen  ned  i  Jorden  til  »Jordpladen«  P',  en  Kobberplade,  der 
er  gravet  saa  langt  ned  i  Grunden,  at  den  stadigt  er  omgiven  af  Fugtighed;  Pladen 
gøres  af  betydelig  Størrelse,  for  at  den  Elektricitet,  der  strømmer  ned  i  den,  saa  let 
som  muligt  kan  neutraHseres  af  Jordens  Elektricitet. 

Fig  246  og  247  vise, -hvorledes  Afsender-  og  Modtagerapparatet  ere  indrettede. 

Telegrafnøglen  (Fig.  246).  Traaden  K  føres  ned  til  den  ene  Pol  af  det  galvaniske 
Batteri,  medens  Traaden  L  fortsættes  i  selve  Ledningen  til  Modtagerstationen;  ff  er 
V'æ'gtstangen,  der  kan  bevæ-ge  sig  i  b ;  h  et  Haandtag  af  et  ikke  ledende  Stof;  den  lille 
1-jcder  g  tjener  til  at  holde  Apparatets  to  Fremspring  skilte  Ira  hinanden,   naar  det  ikke 
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Fis;.   246.  Telegrafnøglen  (Afsenderapparatet). 


benyttes  til  Afsendelse  af  en  Depe- 
che ;  som  man  ser  paa  Figuren,  ere 
de  to  andre  Fremspring  i  Berøring 
med  hinanden,  naar  Nøglen  ikke 
benyttes;  bliver  der  nu  afsendt  en 
Strøm  fra  den  ene  Station,  den,  vi 
hidtil  have  betegnet  som  Modtager- 
stationen, vil  denne  Strøm  tage  Vej 
gennem  L,  a,  b,  f,  d,  og  s  til  Traa- 
den  E,  som  lørcr  hen  til  Stationens 
Skriveapparat ;  thi  selvfølgelig  kan 
enhver  Station  baade  afsende  og 
modtage  Depecher. 

Fig.  247  viser  Modtager-  eller 
Skriveapparat  et.  Strømmen,  der 
kommer  fra  den  Station,  der  i  Øje- 
blikket er  Afsenderstation,  gennemløber  Elektromagneten  bb,  der  altsaa  tiltrækker  den 
lille  Jærnstang  (Ankeret  cc;  dette  liar  til  Følge,  at  den  højre  Arm  af  Vægtstangen  dd 
bliver  trukket  ned,  medens  dens  venstre  Arm  med  den  dér  anbragte  Stift  hæves  op 
efter  og  frembringer  et  l^mkt  eller  en  Streg  i  den  Papirstrimmel,  der  af  et  Urværk 
g,  føres  hen  over  Stiften;  Papirstrimlen  drives  frem  af  den  lille  Valse,  rr,  som  er  for- 
synet med  en  Uddybning,  for  at  Stilten  kan  træ^nge  dybt  nok  ind  i  Papiret  til  at  gøre 
Streger  og  Punkter  tilstræ^kkehgt  tydelige.  For  at  tvinge  Jærnstangen  op,  saa  snart 
Strømmen  ophører,  er  der  til  Væ^gtstangens  lange,  nedre  Fremspring  anbragt  en  lille 
Fjeder,  f. 

Fig.  248  giver  et  samlet  Overblik  over  en  Telegrafstation,  der  er  indrettet  efter 
Morses  System:  øverst  oppe  til  højre  i  Afbildningen  ser  man  Traaden  L,  der  fører  ind 
fra  Telegraflednin- 
gen til  en  anden 
Station ;  naar  denne 
nu  ønsker  at  med- 
dele sig  til  den  her 

afbildede,   sender 
den  en  Strøm,  som 
gennem  L  føres  hen 
til    Skriveapparatet, 

men  Strømmen 
maa,  inden  den  naar 
der  hen,  passere  for- 
skellige Instrumen- 
ter, saaledes  som 
det  ses  paa  Figu- 
ren :  først  passeres 
et  Apparat,  der  er 
beregnet  til    i   paa- 

kommencle    J  litælue  Pig.   247.  SliHvcapparatet  (Modtagerapparatet) 
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at  aflede  den  atmosfæriske  Klektricitet;  derpaa  gaar  Strømmen  o^ennem  et  Galvanomcter, 
der  viser  dens  Styrke,  og  gennem  'I'elegralnøglen ;  herfra  tores  den  til  Skriveapparatcts 
}-]lektromagnet  og  fra  denne,  gennem  'I'raaden  'J",  ned  til  Stationens  Jordplade. 

Der  hører  en  ikke  saa  ganske  ringe  ( øvelse  baade  til  at  benytte  'Iclegrafnøglen  og 
til  at  aflæse  de  Meddelelser,  der  gengives  ved  I'unkter  og  Streger,  men  den  øvede  'J'ele- 
graiist  afsender  sin  Depeche  saaledes,  at  Ailæsningen  ikke  volder  større  Ulejlighed,  idet 
lian  sorger  for,  at  der  kommer  nøjagtigt  lige  store  Mellemrum  mellem  hvert  enkelt  Tegn 
eller  hver  enkelt  (iruppe  Tegn,  som  gengiver  et  Bogstav. 

Den  øvede  Telegrafist  behøver  ikke  at  aflæse  Tegnene  paa  l'apirstrimlen ;  han  hører 
ganske  ts'deligt,  hvad  Afsenderstationcn  har  at  meddele,  naar  Ankeret  med  kortere  eller 
læ-ngcre  Mellemrum  og  med  en  ejendommelig,  smældende  I.vd  tiltræ'kkes  af  I{lektromag- 


I'ig.   248.    Kn   Ti/legr.ifstation  efter  Morses  S_\vtem. 

neten.  Amerikanerne  vare  de  lørste  til  at  benytte  sig  heraf  paa  en  meget  praktisk  Maade : 
de  have  næsten  over  alt  afskaftet  den  temmeligt  kostbare  og  komplicerede  Skrivemaskine 
og  i  dens  Sted  indført  et  yderst  enkelt  Apparat,  the  sound  er,  der  giver  stærkere  Smæ4d 
end  den  vanlige  Skrivemaskine;  det  bestaar  kun  af  Elektromagnet  og  Anker,  der  efter 
hver  Tiltrækning  atter  hæves  af  en  Ijeder. 

Naturligvis  er  der  det  mislige  ved  dette  Apparat,  at  Tegnene  ikke  bli\-e  fæstede  paa 
nogen  Papirstrimmel,  og  at  det  saaledes  i  paakommendc  Tilhelde  ikke  vil  være  muligt 
at  kontrollere  om,  og  hvor  der  er  begaaet  Fejl.  Det  har  imidlertid  vist  sig,  at  der,  hvor 
the  sounder  benyttes,  langt  sjæ-ldnere  indløber  Ekspeditionsfejl,  end  hvor  Skriveapparatet 
anvendes.   Denne  amerikanske   Opfindelse   vinder  derfor  ogsaa  stedse  større  Udbredelse. 

Hstiennc  har  konstrueret  et  Skriveapparat,  der  giver  kortere  og  læMigere  lodrette 
Streger  i  Stedet  for  Morses  vandrette  Punkter  og  Streger.  Det  opnaas  ved,  at  Apparatet 
er  forsynet  med  to  Penne  med  forskellig  stor  Skriveflade,  den  ene  ibr  de  kortere,  den 
anden  for  de  Uvngere  Streger. 
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Estienncs  Nivxn  tager  sig  saaledes  ud,  telegraferet  med  de  to  forskellige  Alfabettegn: 

(Morses  Tegn)  •       •••     —     ■•       •     —      —  • 

(Estiennes  Tegn)       I       li'       |       II       I       |i         |l       I 

Efter  at  man  saaledes  havde  fundet  et  bekvemt  og  praktisk  Middel  til  at  sende  Med- 
delelse fra  Sted  til  Sted  ved  Hjælp  af  den  elektriske  Strøm,  foregik  Anlæget  af  elektriske 
Teleo-rafer  med  rivende  Fart.  Naar  man  betænker,  hvilken  fremtrædende  Rolle  Tele- 
grafen  nu  spiller  i  det  daglige  Liv,  har  man  lidt  vanskeligt  ved  at  forestille  sig,  at  det  ikke 
er  stort  mere  end  50  Aar  siden,  at  den  første  elektromagnetiske  Telegrafforbindelse  blev 
oprettet  (Washington-Baltimore  Aar  1844)*).  Der  er  nu  ikke  et  eneste  civiliseret  eller  blot 
halvciviliseret  Land,  som  ikke  kan  opvise  et  mere  eller  mindre  udstrakt  Net  af  Telegraf- 
linier; selv  i  de  Dele  af  vor  Jordklode,  der  endnu  ere  saa  godt  som  uberørte  af  Civilisa- 
tionen, men  ere  ved  at  tages  i  Besiddelse  af  europæiske  Kolonister,   finder  man  ret   be- 

tydehge  elektriske  Telegrafanlæg, 
thi  den  nulevende  SUt'gt  har  i 
den  Grad  vænnet  sig  til  dette 
hurtige  Meddelelsesmiddel,  at  den 
saa  at  sige  finder  det  uundværligt. 
Og  det  er  ikke  blot  de  forskellige 
Landes  større  Stæder,  der  nu  staa 
i  telegrafisk  Forbindelse  indbyr- 
des; der  er  snart  ikke  en  eneste 
lille  By  eller  Landsby,  som  mang- 
ler telegrafisk  Forbindelse,  og  Te- 
Icgraf^inierne  gaa  nu  fra  Land  til 
Land  til  vor  Klodes  fjerneste  Egne, 
og  paa  Bunden  af  Havene,  baade 
de  mindre  og  de  store,  ligger  der 
nu  tah'ige  Telegrafkabler. 

Visertelegrafen.  Allerede 
Aar  1836  havde  Cooke  gjort  et 
første   Forsøg   paa    at   konstruere 


Fig."249.   En   Visertelegraf  (Afscnderapparatet). 


en  Visertelegraf,  der  dog  ikke  var  fuldt  tilfredsstillende.  Han  og  Wheatstone  arbejdede 
nu  videre  paa  at  fuldkommengøre  Apparatet,  og  i  1840  lykkedes  det  Wheatstone  at 
konstruere  en  udmærket  Telegraf  af  denne  Art,  og  denne  er  senere  bleven  yderligere 
forbedret  af  talrige  Opfindere,  bl.  a.  af  Siemens. 

I  hosstaaende  Fig.  249  og  250  er  gengivet  Afsender-  og  Modtagerapparatet  i  en  Viser- 
telegraf: naar  Haandtaget  M  (Fig.  249)  drejes  fra  det  med  et  Kors  betegnede  Sted  paa 
Skiven,  hvor  det  hviler,  naar  Apparatet  ikke  benyttes,  hen  til  Stillingen,  der  er  vist  i 
Tegningen  (over  Bogstavet  H),  vil  der  blive  sendt  en  elektrisk  Strøm  gennem  Led- 
ningen til  den  eller  de  Stationer,  hvormed  denne  Afsenderstation  staar  i  Forbindelse. 
Strømmen  bevirker,  at  Elektromagneten  i  Modtagerapparatet  tiltrækker  et  Anker,  som 
gør  Tjeneste  som  Hemværk  paa  et  Tandhjul,  der  har  lige  saa  mange  Tænder,  som 
Visertelegrafen  har  Tegn;  dette  Hjul  sættes  nu  øjeblikkelig  i  Bevægelse  af  en  Mekanisme, 

')   I  Danmark   aahnedes  den  første  eleUtrislce  Telegraf  i  Aaret   1854. 
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men  stanser  paa  ny  i  samme  Øjeblik,  som  Strømmen  afbrydes,  idet  Hemværket  (Ankeret) 
da  af  en  Tjeder  tvinges  ind  mod  Tandhjulet.  Paa  Modtagerapparatets  Skive  ses  en  Viser, 
der  er  fastgjort  til  Tandhjulet,  som  paa  Afbildningen  er  skjult  af  Skiven.  Det  er  nu  ind- 
rettet saaledes,  at  Modtagerens  Tandhjul  bevæger  sig  netop  en  Tand  frem  for  hvert 
Bogstav,  Afsenderens  Haandtag  passerer  eller  berører. 

Der  hører  kun  ringe  Øvelse  til  at  benytte  dette  Apparat,  og  der  kan  tclegraieres 
temmelig  hurtigt  med  det,  skønt  der  er  den  tidsspildende  Ulempe  ved  det,  at  Haandtaget 
ikke  maa  bevæges  i  anden  Retning  en  Bogstavrækken;  med  andre  Ord:  skal  1.  Eks. 
Bogstavet  G  telegraferes  straks  efter  H  (se  Afbildningen),  maa  Haandtaget  føres  hele 
Skiven  rundt  for  at  naa  hen  til  G.  Vil  man  telegrafere  Ordet  »Amor«  behøves  der  kun 
en  Omdrejning,  da  Ordets  Bogstaver  følge  efter  hverandre  i  Bogstavrækken;  vil  man 
derimod  telegrafere  det  omvendte  Ord  »Roma«,  udkræves  ikke  mindre  end  fire  Omdrej- 
ninger. 


Fig.  250.  En  Visertelegraf  (Modtagerapparatet). 

Automatisk  Telegrafering.  Hor  at  muliggøre  en  hurtigere  og  fuldt  paalidelig 
Ekspedition  af  de  Telegrammer,  der  skulle  afsendes,  har  man  konstrueret  Apparater,  der 
besørge  Afsendelsen  mekanisk  og  helt  automatisk.  Allerede  i  1840  anstillede  Morse 
Forsøg  i  denne  Retning;  efter  ham  forskellige  andre.  Forsøgene  faldt  dog  ikke  heldigt 
ud,  idet  Skriften  blev  utydelig.  I  Begyndelsen  kunde  man  ikke  forklare  sig  Grunden 
hertil,  men  i  1848  paaviste  Werner  Siemens,  at  Vanskelighederne  maatte  komme  iif, 
at  Ledningstraadene  ikke  kunde  ha  'Fid  til  at  udlade  sig  fuldstæ-ndigt,  naar  .afsendelsen  af 
Telegrannnet  foregik  med  overordentlig  Hurtiglied,  saa  at  Strømslutningerne  altsaa  fulgte 
efter  hverandre  med  forsvindende  korte  Mellemrum. 

Det  var  paa  Grund  heraf,  at  Wheatstone  i  Aaret  1867  konstruerede  sit  'Felegraf- 
apparat,  der  er  indrettet  saaledes,  at  der  skiftevis  sendes  positiv  og  negativ  Strøm  gen- 
nem Ledningen;  herved  neutraliseres  Ladningen  efter  den  næ-rmest  foregaaende  Strøm. 

Den  mekaniske  Afsendelse  af  Telegrammet  sker  ved  Hjæ*lp  af  en  Papirstrimmel,  der 
i  Forvejen  gennemhulles  saaledes,  at  Hullerne  svare  til  de  Bogstaver  der  skulle  telegra- 
feres. Papirstrimlen  gennemhulles  saaledes,  at  I  betegner  et  Punkt,  ,*  en  Streg  i  .Morses 


^o8 


OPFIXDEl.SEllNES  BOG 


Alliibet.    Navnet    W'hcatstonc    \il   altsaa   tage   sig   saaledes    ud    paa   den    gennemhullede 
Strimmel: 


W  h  e  a  t  s  t  o  n  e 

Naar  Gennemhulningen  er  ioretaget,  og  Strimlen  opviklet  paa  en  Rulle,  bringes  denne 


(iver   paa   den   saakaldte  Transmitter,   der   automatisk   besørger   Afsendelsen   af  "Jelc- 
iimet. 
Wheatstones  Apparat   muliggør  en   utrolig  hurtig  Telegrafering,   under  særligt  gun- 


grammet 


Fig.   251.  Hughes  Tn  Lkctckgraf. 

stige  Forhold  indtil  600  Ord  i  Minuttet.  Det  har  derfor  ogsaa  fundet  en  meget  stor  Ud- 
bredelse. 

I  Oktober  1899  er  der  mellem  Berlin  og  Buda-Pest  anstillet  Forsøg  med  et  af  Pollak 
og  Vir  ag  konstrueret  Telegrafapparat,  der  viste  sig  i  Stand  til  at  afsende  henimod  1600 
Ord  i  Minuttet!  De  skiftevis  positive  og  negative  Strømme,  der  sendes  gennem  Ledningen, 
sætte  et  Telefonmembran  i  Bevægelse,  og  dets  Svingninger  overføres  paa  et  Hulspejl, 
der  ikke  er  større  end  en  i o-Øre.  En  elektrisk  Glødlampe  kaster  sit  Lys  paa  Hulspejlet, 
og  Straalerne  fra  dette  falde  gennem  en  Linse  paa  en  meget  følsom  Papirstrimmel,  der 
føres  horisontalt  forbi  med  rivende  Fart.  Hulspejlet  bevæ^ger  sig  en  Ubetydchghed  paa 
sin  horisontale  Akse,  og  'Felegraftegnene  (Morses  Alfabet)  fæ^ste  sig  paa  Papirstrimlen 
som  en  sort,  uafbrudt  Bølgelinie,  saaledes  at  Punkterne  ligge  over,  Stregerne  under 
Strimlens  Midtlinie. 

\'cd  det  Forsøg,  som  blev  anstillet,  sendtes  der  fra  Berlin  til  Buda-Pest  et  Telegram 
paa  220  Ord:  det  blev  atsendt  og  modtaget  paa  9  Sekunder. 
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Fig.   2)2.  Puntelcgrafens  Skriveapparat. 


'rrvkkctclcgrafcn.  Da  Jet  kan 
\ærc  fordelagtigt,  at  Modtagerappa- 
ratet straks  gengiver  Telegranmiet 
med  almindelige  Bogstaver  i  Stedet 
for  Tegn,  der  først  maa  afskrives,  for 
at  den,  til  liveni  Telegrammet  er 
adresseret,  skal  kunne  forstaa  dets  Ind- 
hold (naar  han  da  ikke  tilfældigvis 
er  indviet  i  det  telegrafiske  Tegn- 
sprog), blev  der  allerede  tidligt  an- 
stillet Forsøg  paa  at  konstruere  et 
Apparat,  der  var  i  Stand  til  at  le\ere 
almindelig  Skrift.  Baade  Morse  og 
W'heatstone  og  efter  dem  mange 
andre  have  forsøgt  at  løse  Problemet, 
men  det  var  dog  først  den  engelsk- 
amerikanske  Professor  Hughes,  hvem  det  i   1855  Ivkkedes  at  naa  Maalet. 

Omstaaende  i-ig.  251  giver  en  nogenlunde  klar  1 'orestilling  om  Indretningen  af 
Hughes  Trykketelegraf,  der  i  Virkeligheden  er  et  mekanisk  Mesterværk. 

Omtrent  midt  paa  Apparatets  Bordplade  ses  en  hvid  Skive  med  gennemhullet  Om- 
kres;  under  hvert  af  Hullerne  i  Skivens  Omkres  sidder  en  bevæ'gelig  Staalstift,  der  staar 
i  \'æ-gtstangsforbindelse  med  en  af  Tasterne  i  Apparatets  Klaviatur.  Hen  over  denne 
Skive  drejer  der  sig  en  saakaldet  Skede.  Paa  den  korresponderende  Station  findes  et 
aldeles  lignende  Apparat,  og  de  to  Stationers  Slæder  dreje  sig  rundt  med  ganske  nøj- 
agtig samme  Hurtighed  af  to  Omløb  i  Sekundet,  der  reguleres  af  to  fuldstæ-ndigt  cns- 
gaaende  Urværker;  naar  en  af  Tasterne  i  Klaviaturet  anslaas,  hæver  den  tilsvarende  Stift 

under  Skiven  sig  lidt  op 
gennem  Aabningen,  og,  i 
samme  Øjeblik  som  Slæ- 
den berører  denne  Stift, 
sluttes  en  Strøn),  der  be- 
virker, at  den  Papirstrim- 
mel, der  ses  paa  1-iguren, 
bliver  trykket  op  mod  et 
Hjul,  i  hvis  Omkres  der 
er  anbragt  ophøjede  Ty- 
per, Tal  og  andre  Skrift- 
tegn. Hjulet  gaar  rundt 
med  nøjagtig  samme  Hur- 
tighed som  den  omtalte 
Slæde,  og  Typerne  forsy- 
nes med  larve  fra  en  lille 
I'arvevalsc.  Det  vil  nu 
være  klart,  at  naar  Type- 
hjulene blot  ere  ens  ind- 
stillede paa  begge   Statio- 
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ner  —  og  derom,  og  om  Ur- 
værkernes nøjagtigt  ens  Gang, 
maa  Telegrafisterne  forvisse 
sig,  inden  Telegraferingen  be- 
gynder —  da  vil  der,  hver 
Gang  en  Tast  anslaas,  paa 
Papirstrimlen ,  der  passerer 
under  Typehjulet,  netop  bli- 
""^"^  ve  aftrykt  det  tilsvarende  Bog- 
stav, Tal  eller  Tegn. 

Fie.  25';   og  2^6.   Originalteaiune  og  telegrrferet  Kopi.  T'  .i  r  u     •  J 

'>    ^^    f>    ^         ^       sSDg  V  Typetelegrafen      arbejder 

betydeligt  hurtigere  end  Morses  Telegraf,  men,  da  dens  Mekanisme  er  meget  fin,  er  den 
tilbøjelig  til  at  komme  i  Uorden. 

Normanden  Olsen  har  konstrueret  en  forbedret  Typetelegraf,  der  arbejder  endnu  meget 
hurtigere    end   Hughes.   Appa 


ratet  bestaar  at  to  Maskiner, 
der  ere  uafhængige  af  hinan- 
den :  Sætteapparatet  og  Skrive- 
apparatet,  der  dog  staa  i  For- 
bindelse med  hinanden  ved  en 
Messingvalse  med  Skruegæn- 
ger,  der  ere  beklædte  med  Pa- 
pir. 

Sætteapparatet  bestaar  af 
et  Klaviatur,  hvor  hver  Tast 
beteo;ner  et  Boo;stav.  Naar  en 
Tast  anslaas,  sættes  et  Urværk 
i  Gang,  Valsen  drejer  sig  og 
stanser,  naar  den  Del  af  dens  Omkres,  der  svarer  til  den  anslaaede  Tast  befinder  sig  ud 
for  en  Stift,  som  da  øjeblikkeligt  slaar  ned  og  borer  et  lille  Hul  i  det. 


Fig.   2)7.  Telautogratcns  SUriveapparal. 


De  kemiske  Telegrafer.  Allerede   Davy  havde  konstrueret  en  Telegraf,    hvor  en 
Stift  ved  Ankerets  Tiltrækning  blev  trykket  op  mod  et  kemisk  præpareret  Papir,  hvorved 

der  frembragtes  farvede  Punk- 


ter, idet  den  elektriske  Strøm 
dekomponerede  de  kemiske 
Stoffer,  efterhaanden  som  Pa- 
piret blev  ført  hen  over  Stif- 
ten. Papiret  var  inddelt  i  Fel- 
ter, og,  efter  den  Maade,  hvor- 
paa  de  farvede  Punkter  blevc 
fordelte,  aflæste  man  Skriften. 
Denne  smukke  Opfindelse 
fik  dog  ikke  nogen  praktisk  Be- 
tydning, da  man  fandt  Viser- 
teleg-rafen  lettere  anvendelig. 


My.   238.    Icl.uiU)i;ratcns   Modtngerapparat. 
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Udviklingen  af  den  kemiske  Telegraf  blev  derfor  stanset  for  en  Tid,  men  adskillige 
Fysikere  liavc  dog  senere  forsøgt  sig  paa  det  samme  Omraade,  blandt  dem  Italieneren 
Giovanni  C  ase  I  li,  som  i  1854  konstruerede  den  saakaldte  Pan  telegraf. 

Lad  os  antage,  at  to  Stifter,  en  paa  hver  sin  af  to  Telcgrafstationcr,  ved  særlige  Meka- 
nismer bringes  til  at  bevæge  sig  ganske  ens  hen  o\cr  hver  sit  Plan.  Paa  Afsenderstationens 
Plan  anbringes  et  Papir,  hvorpaa  der  er  skrevet  med  et  eller  andet  Stof,  der  leder  Hlek- 
triciteten.  Naar  denne  ledende  Skrift  nu  sættes  i  Forbindelse  med  et  Batteri,  vil  der  gaa 
en  Strøm  gennem  Stiften,  hver  Gang  og  saa  længe  den  berører  et  eller  andet  Punkt  af 
Skriften.  Denne  Strøm  gaar  fra  Afsender-  til  Modtagerapparatet,  hvor  Stiften  bevæger 
sig  hen  over  et  kemisk  præ^parcret  Papir,  og  Stiften  eller  rettere  den  Strøm,  som  gennem 
Telegraflinien  fra  Afsenderstationen  ledes  til  Stiften,  vil  altsaa  paa  det  præparerede  Papir 
gengive  nøjagtigt  de  samme  Skrifttegn,  som  findes  paa  Afsenderapparatets  beskrevne 
Papir. 


cLo-'^'^^ 


O''*^^- 


^-'^jt^^Ay 


C~-2.^ 


V, 
1/ 


"^T-T-'ZZ.-^-^-J 


/ 


r 


Fig.   2)9  og   260.  'rdautogr.ifins  Originalskrift   og  -tegning  samt  Kopi. 

Caselli  anvendte  til  sit  Afsenderapparat  ikke  almindeligt  (ikke  ledende)  Papir,  beskrevet 
med  ledende  Skrift,  men  ledende  Papir  (Tinfolie)  paa  hvilket  der  blev  skrevet  med  et 
tykt  flj-dende,  ikke  ledende  Blæk. 

Telegrafering  af  denne  Art  lykkes  fuldstændigt,  naar  de  to  Stifter  (paa  Afsender-  og 
Modtagerstationcn)  blot  bevæ-ge  sig  aldeles  ens,  og  dette  frembyder  ikke  nogen  særlig 
teknisk  \'anskeHghed.  Pantelegrafen  arbejder  dog  temmelig  langsomt. 

Fig.  252  gengiver  Pantelegrafcns  Skriveapparat;  Fig.  255 — 256  vise  Originalskrift  og 
Originaltegning  paa  Afsenderstationen,  og  hvorledes  Kopierne  tage  sig  ud  paa  Modtager- 
stationen. 

Amerikaneren  Elisha  Gray  har  for  ikke  længe  siden  konstrueret  en  Skrivetelegraf, 
som  han  har  kaldet  Telautografer,  og  hvis  Afsender-  og  Modtagerapparat  ere  gen- 
givne i  rig.  257 — 258. 

Ekspeditionen  af  et  Telautogram  foregaar  meget  let:  Afsenderen  skriver  med  en 
Blyant  paa  et  Stykke  ganske  almindeligt  Papir,  der  anbringes  paa  et  sæ-rligt  indrettet 
Telegraf  bord,  saaledes  som  vist  i  Fig.  257.  Til  Blyantsspidsen  er  der  fastgjort  to  Silke- 
traade,  der  med  deres  anden  Finde  ere  viklede  hver  om  sin  Metalrulle  inde  i   Apparatet. 
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Traadenc,  der  niaa  holdes  strammede,  medens  der  skrix'es,  følge  saaledes  Blyantens  Be- 
vægelser, og  dette  har  til  Følge,  at  de  to  Metalruller  drejes  mere  eller  mindre.  Paa  hver 
af  Rullerne  er  der  anbragt  et  Tandhjul,  og  ved  hver  lille  Drejning  af  Rullerne  passerer 
en  eller  flere  af  Tænderne  forbi  en  Kontakt,  og  et  tilsvarende  Antal  positive  eller  nega- 
tive Strømstød  af  forskellig  Styrke  sendes  derved  gennem  den  Telegraftraad,  der  fører 
til  Modtagerstationen.  Autotclegrafen  udkræver  saaledes  to  Ledningstraade. 

Strømstødene  paavirke  paa  Modtagerstationen  Elektromagneter,  der  bringe  en  Stift 
til  at  bevæge  sig  ganske  nøjagtigt  som  Blyanten  i  Afsenderens  Haand. 

rig.  259 — 260  gengive  Originalskrift  og  Originaltegning  samt  telegraferet  Kopi  efter 
dette  System. 

Telautografen  arbejder  ikke  videre  hurtigt  og  viser  Tilbøjelighed  til  at  komme  i 
Uorden.  Den  Omstændighed,  at  Apparatet  kræver  to  Ledningstraade  vil  naturligvis  van- 
skeliggøre dets  Indførelse. 

Samtidig  Frem-  og  Tilbage  telegrafering.  For  at  kunne  faa  den  størst  mulige 
Nytte  af  Telegraflcdningerne,  har  man  udtænkt  en  Fremgangsmaade,  hvorved  man  bliver 
i  Stand  til  samtidigt  at  sende  to  eller  flere  Telegrammer  ad  samme  Ledning,  enten  i 
samme  eller  i  modsat  Retning;.  Da  man  ved  den  almindelio-e  Telegrafering-  udskiller 
Skriveapparatet,  medens  man  afsender  Telegram  til  den  korresponderende  Station,  maatte 
der,  for  at  Dobbelttelcgrafering  skulde  blive  mulig,  træffes  en  saadan  Ordning,  at  Skrive- 
apparatet vedbleA'  at  være  i  Forbindelse  med  Ledningen  til  den  korresponderende  Station, 
medens  der  afsendtes  Telegram  til  denne. 

Naar  en  Station  A,  telegraferer  til  en  Station  A',  gaar  Strømmen,  saaledes  som 
det  jo  er  beskrevet  oven  for  (sig.  Fig.  245),  fra  Batteriet  b  paa  Station  A  gennem 
denne  Stations  Telegrafnøgie  til  Skriveapparatet  paa  Station  A'  og  derfra  til  Jord- 
pladen (P').  Den  Opgave,  der  maa  løses  for  at  muliggøre  Dobbelttelegrafering,  be- 
staar  altsaa  i  at  indrette  det  saaledes,  at  Skriveapparatet  paa  Station  A  ikke  bliver  paa- 
virket af  Strømmen,  der  udsendes  fra  denne  Stations  Batteri,  men  kun  paavirkes  af  den 
Strøm,  der  udsendes  fra  Station  A'. 

Gintl  viste,  at  Opgaven  kunde  løses  paa  følgende  Maade:  han  benyttede  to  Batterier, 
livorfra  der  samtidigt  udsendtes  to  Strømme  af  forskellig  Styrke  gennem  en  og  samme 
Nøgle.  Den  ene  af  disse  to  Strømme,  den  stærkere,  lededes  til  den  korresponderende 
Stations  Skriveapparat;  den  anden,  betydeligt  svagere  Strøm  lededes  derimod  til  sin  egen 
Stations  Skriveapparat;  denne  anden  Strøm  fulgte  i  dette  Skriveapparat  en  særlig  Led- 
ningstraad,  der  var  \iklet  om  Elektromagneten  i  modsat  Retning  af  den  egentlige  Led- 
ningstraad,  saaledes  at  den  stærkere  Strøms  Indflydelse  paa  denne  blev  ophævet.  Saaledes 
opnaas  det  altsaa,  at  Afsenderstationens  Skriveapparat  forbliver  ganske  upaavirket  af  Sta- 
tionens Strømudsendelse  til  den  korresponderende  Station;  paa  denne  er  der  selvfølgelig 
truffet  samme  Ordning. 

Samme  Resultat  er  ad  andre  Veje  naaet  af  flere  forskellige  Opfindere,  saaledes  af  den 
svenske  Professor  Edlund,  af  Frishen  Siemens  og  Halske,  Stearns  o.  a.  Til  de 
Telegrafapparater,  der  ere  konstruerede  af  disse  Opfindere,  hører  der  kun  et  Batteri  i 
Stedet  for  to,  men  der  er  truffet  den  Ordning,  at  den  Strøm,  der  sendes  fra  en  Station 
til  den  korresponderende  Station,  bringes  til  at  dele  sig  i  to  Grene,  hvoraf  den  ene  gaar 
omkring  Afsenderstationens  Elektromagnet,  inden  den  fortsæ^tter  sin  Vej  ad  Telegraf- 
linien,   medens   den   anden    Gren  omkreser   Elektromagneten   i   modsat  Retning  af  den 
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første  Gren  og  derpaa  føres  ned  til  Afsenderstationens  Jordplade  efter  først  at  have  pas- 
seret et  Instrument,  den  saakaldte  Reostat.  \'ed  Hjælp  af  dette  Instrimicnt  kan  Led- 
ningsmodstanden  reguleres  aldeles  nøjagtigt.  Naar  Modstanden  i  Reostaten  nu  afpasses 
saaledes,  at  Modstanden  i  begge  de  omtalte  Strømgrene  bliver  af  ganske  samme  Styrke, 
vil  den  ene  Grens  Indflydelse  paa  Afsenderstationens  Elektromagnet  (Skriveapparatet) 
-ophæve  den  anden  Grens  Indflydelse  paa  den. 

Lige  som  to  Stationer  samtidigt  kunne  telegrafere  til  hinanden  ad  samme  Ledning, 
saaledes  er  det  ogsaa  lykkedes  at  benytte  samme  Ledning  til  samtidig  Afsendelse  af  to 
Telegrammer  i  samme  Retning.  Det  er  Østrigeren  Stark,  som  i  1885  først  har  vist, 
hvorledes  dette  lader  sig  gøre,  nemlig  ved  at  benytte  to  Strømme  af  forskellig  Styrke 
til  Afsendelse  af  to  Telegrammer;  naturligvis  afsendes  de  to  Telegrammer  gennem  hver 
sin  Nøgle  og  til  hver  sit  Skriveapparat  paa  Modtagerstationen;  de  to  Skriveapparater 
maa  være  indrettede  saaledes,  at  de  kun  paavirkes  af  en  Strøm  af  en  bestemt  (større 
■eller  mindre)  Styrke. 

Edison  har  i  1874  udtænkt  et  andet  System,  der  muliggør  samtidig  Afsendelse  af  to 
Telegrammer  i  samme  Retning:  Modtagerapparaterne  ere  her  indrettede  saaledes,  at 
<iet  ene  af  dem  kan  paavirkes  af  positiv  eller  negativ  Strøm,  det  andet  kun  af  Strøm  af 
en  \is  bestemt  Styrke,  ligegyldig  om  den  er  positiv  eller  negativ. 

Samtidig  Afsendelse  af  to  Telegrammer  ad  en  og  samme  Linie  mellem  to  Stationer 
kaldes  Duplekstelegrafering,  naar  Telegrammerne  sendes  i  modsat  Retning,  Dipleks- 
telegrafering,  naar  de  to  Telegrammer  sendes  i  samme  Retning,  altsaa  fra  samme  Sta- 
tion. Ved  en  Kombination  af  de  to  Fremgangsmaader  er  man  naaet  til  samtidigt  at  afsende 
fire  Telegrammer  ad  samme  Ledningstraad  mellem  to  Stationer:  to  Telegrammer  i  den 
ene  Retning  og  to  i  den  modsatte  (Kvadruplekstelegrafering).  Meyer  i  Paris  frem- 
viste i  1873  et  Apparat  af  denne  Art,  og  det  er  senere  blevet  væsentligt  forbedret  at 
Gerrith  Smith,  Trcjr,  W'ick,  Delany,  Baudot  m.  fl.  Det  benyttes  nu  i  stor  Ud- 
5træ^kning  i  de  nordamerikanske  Fristater  og  i  flere  europæiske  Lande,  navnlig  i  Norge 
-og  England. 

Endnu  skal  nævnes  den  saakaldte  Multiplekstelegrafering,  der  gør  det  muligt  at 
sende  indtil  6  Telegrammer  samtidio-t  os  aennem  sanmie  Ledninff  fra  den  ene  Station 
til  den  anden. 

Der  behøves  kun  en  ganske  lille  Forklaring  til  at  gøre  det  forstaaeligt,  hvorledes  dette 
lader  sig  udføre.  Der  udkræves  nemlig  altid  en  vis,  ganske  vist  kun  overordentlig  ringe  Tid, 
inden  den  Strøm,  der  udsendes  fra  et  Stationsbattcri,  faar  Elektromagneten  til  at  tiltræ'kke 
5it  Anker,  og  dette  forbliver  ligeledes  en  vis,  overordentlig  ringe  Tid  i  sin  tiltrukne 
Stilling,  efter  at  Strømmen  er  ophørt  at  virke  paa  Elektromagneten.  Som  Følge  heraf 
vil  det  ikke  væ^e  nødvendigt,  at  Strømmen  paavirker  l-llektromagneten  hele  den  Tid,  der 
udkræ-ves  til  f.  Eks.  at  frembrino;c  en  af  Stregerne  i  Morsealfabetet.  Strømmen  kan  i 
•denne  Tid  meget  vel  afbrydes  en  eller  flere  Gange  (ganske  vist  kun  smaa  Brøkdele  af 
■et  Sekund),  uden  at  Ankeret  derfor  slipper  Elektromagneten.  Man  har  benyttet  sig  heraf 
ved  Multiplekstelegraferingen :  man  lader  Ledningstraadens  Endepunkter  paa  Afsender- 
og  paa  Modtagerstatinnen  ved  Hjæ-lp  af  en  saakaldt  Distributør  forflytte  sig  sukcessivt 
og  med  stor  Hastighed  fra  det  ene  til  det  andet  af  de  Apparater,  mellem  hvilke  der  skal 
telegraferes.  Distributøren  bestaar  i  sin  mest  enkle  Form  af  en  Metalring,  der  er  delt  i  saa 
mange  Sektorer,  som  der  findes  Apparater  ved  hver  Ende  af  Telegraflinien;  disse  Sek- 
torer er  isolerede  fra   hverandre   og  staa  i  Forbindelse  hver  med  sit  Apparat.  Oven  over 
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Metalringen  drejer  der  sig,  med  nøjagtigt  reguleret  Hastighed,  en  Viser  hen  over  hver 
enkelt  af  Ringens  Sektorer;  den  lille  Brøkdel  af  et  Sekund,  Fjedren  bruger  til  at  passere 
hver  enkelt  Sektor,  etableres  der  en  elektrisk  Strøm  mellem  det  Afsenderapparat,  hvormed 
vedkommende  Sektor  staar  i  ledende  Forbindelse,  og  Modtagerstationen.  Paa  denne  findes 
der,  som  allerede  tidligere  nævnt,  ligeledes  en  Distributør,  hvis  Metalring  er  delt  i 
lige  saa  mange  Sektorer  som  Metalringen  i  Afsenderstationens  Distributor,  og  hvor 
Viseren  drejer  sig  med  nøjagtig  samme  Hastighed ;  denne  er  saa  stor,  at  enhver  af  Sek- 
torerne paa  Afsenderstationen  flere  Gange  i  Sekundet  kommer  i  Strømforbindelse  med 
den  tilsvarende  Sektor  paa  Modtagelsesstationen,  og  der  kan  saaledes  finde  Telegrafering 
Sted  mellem  hver  enkelt  Par  Sektorer,  ganske  som  om  hvert  af  dem  havde  en  særlig 
Telegrafiinie  til  sin  Raadighed. 

Det  viste  sig  en  Tid  lang  meget  vanskeligt  at  faa  Distributorerne  til  at  dreje  sig 
med  den  absolute  Nøjagtighed,  der  er  nødvendig,  hvis  det  skal  bhve  muligt  at  anvende 
Multiplekstelegrafering  i  Praksis.  Ved  Hjælp  af  den  danske  Fysiker  Paul  la  Cours  smukke 
Opfindelse,  Tone  hjulet,  der  vil  blive  omtalt  paa  andet  Sted,  er  det  imidlertid  lyk- 
kedes at  overvinde  alle  \'anskehgheder  i  saa  Henseende.  Ved  Benyttelsen  af  Tonehjulet 


Fig.   261—262.   Det  transatUintiskc  Kabel    iSéj. 

har  Amerikaneren   Patrick  Delany  i   1884  udarbejdet  et  Multiplekssystem,   der  nu  an- 
vendes meget  og  arbejder  til  almindelig  Tilfredshed. 

Ved  Udgangen  af  1898  fandtes  i  Danmark  14205  Kilometer  Telegrafledninger 
og  171  Statstclegrafstationer.  I  1898  befordredes  573  656  indenrigske  Telegrammer, 
792  347  mellemrigske  Telegrammer,  587097  gennemrigske  Telegrammer,  ialt  i  953  100 
Telegrammer. 

Ved  Udgangen  af  1898  fandtes  i  Norge  18  131  Kilometer  Telegrafledninger  og  1 1  3 
Statstelegrafstationer.  I  1898 -befordredes  1253382  indenlandske  Telegrammer,  795715 
udenlandske  Telegrammer,  361  transiterende  Telegrammer,  ialt  2  049  458  Telegrammer. 


Underliavskabler.  Allerede  kort  efter,  at  de  første  elektriske  Telegraflinier  vare 
anbragte,  begyndte  man  at  tænke  paa  Laégning  af  Underhavslinier. 

Det  er  omtalt  ovenfor  (S.  300),  at  Professor  Winkler  i  Leipzig  allerede  Aar  1786 
gennem  lange  Traade  havde  sendt  Gnidningselektricitet  under  Floden  Pieisse.  Det  inter- 
esserede den  videnskabelige  Verden,  men  fik  ikke  og  kunde  den  Gang  ikke  faa  nogen 
praktisk  Betydning. 

I  Aaret  1840  fremsatte  Wheatstone  et  Forslag  om  at  lægge  en  Telegraflinie  under 
Kanalen  mellem  England  og  Frankrig  fra  Dover  til  Caiais,  men  Forslaget  vandt  ikke  den 
nødvendige   Tilslutning,   da   man  i   Almindelighed   fandt,   et   en    telegrafisk   Forbindelse 
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mellem  England  og  Fastlandet  godt  kunde  undværes,  og  man  var  overbevist  om,  at  de 
store  Beløb,  der  naturligvis  maatte  medgaa  til  et  saadant  Anlæg  —  hvis  det  i  det  hele 
taget  lykkedes  —  umuligt  kunne  forrentes. 

Isoleringen  af  Telegraftraaden,  der  skulde  nedlæ'gges  under  Vandet,  frembød  store 
\'anskeligheder,  og  det  var  først,  da  Kautschuk  føltes  paa  Markedet  i  storre  Mx-ngde, 
at  man  kom  i  Besiddelse  af  et  paalideligt  og  praktisk  anvendeligt  Isoleringsmateriale. 

Werner  Siemens  og  Armstrong  anstillede  de  første  Forsøg  med  dette  nye  Ma- 
teriale; Forsøgene  lykkedes,  og  1849  var  W  alk  er  i  Stand  til  at  sende  en  telegrafisk 
Meddelelse  gennem  en  Underhavslcdning,  der  ganske  vist  kun  var  omtrent  15  Km. 
lang. 

John  Brett,  der  havde  opnaaet  en  ti  Aars  Koncession  paa  at  oprette  telegrafisk  For- 
bindelse mellem  England  og  Frankrig,  nedlagde  i  August  1850  en  43  Km.  lang  Tele- 
graftraad  mellem  Caiais  og  Dover.  Udlægningen  var  foregaaet  uden  Vanskelighed  og  i 
Løbet  af  en  halv  Snes  Timer;  ved  Hjæ^p  af  tunge  Blyvægte  blev  Traaden  holdt  nede 
paa  Havbunden.  Telegraferingen  foregik  tilfredsstillende  —  men  allerede  efter  et  Par 
Dages  Forløb  viste  det  sig,  at  Traaden  var  skaaret  over  af  ildesindede  eller  maaske  kun 
alt  for  nysgæ^rrige  Mennesker. 

De  faa  Dages  lykkelige  Telegrafering  havde  imidlertid  vakt  saa  stor  Interesse,  at  det 
Uheld,  der  tilstødte  Telegraftraaden,  ikke  formaaede  at  gøre  Almenheden  betænkelig  ved 
Sagen:  der  blev  øjeblikkehg  taget  fat  paa  at  fabrikere  et  virkeligt  Kabel,  der  var  sam- 
mensat af  fire  Kobbertraade,  skilte  fra  hverandre  ved  stæn'ke  isolerende  Lag;  de  fire 
Traade  bleve  derpaa  omgivne  med  Hamp,  der  var  dyppet  i  Tjære  og  Talg,  og  det  hele 
omsnoedes  endelig  med  ti  forzinkede  Jærntraade  af  Tykkelse  som  en  almindelig  Blyant. 

Nedlægningen  af  dette  Kabel  fandt  Sted  d.  25. — 27.  September  1851. 

Brett  havde  ogsaa  faaet  Koncession  paa  Nedlægning  af  et  Kabel  over  Korsika  og  Sar- 
dinien til  Algier;  efter  store  Vanskeligheder  naaede  man  Korsika,  men  det  viste  sig  der- 
paa, at  Kablet  ikke  var  langt  nok,  da  der  paa  Grund  af  de  store  Havdybder  var  med- 
gaaet  meget  mere  Kabel,  end  man  havde  beregnet.  Foretagendet  mislykkedes  saaledes 
fuldstændigt. 

Man  havde  imidlertid  haft  Held  med  Udlæ^gning  af  en  hel  Del  andre  Underhavskabler, 
og  det  \ar  derfor  ganske  naturligt,  at  man  begyndte  at  tænike  paa  Muligheden  af  at 
liegge  et  Kabel  mellem  den  gamle  og  den  ny  Verden. 

Det  var  den  amerikanske  Ingeniør  Gisborne,  som  var  den  første,  der  med  Alvor 
gav  sig  til  at  arbejde  paa  Planens  Gennemførelse.  Cyrus  Fields  og  andre  Kapitalister 
traadte  til,  og  i  1857  skred  man  til  \^vrkct.  Afstanden  mellem  de  to  Steder,  der  vare 
udsete  til  Endepunkter  for  Kablet,  udgjorde  2700  Km.  For  Sikkerheds  Skyld  gav  man 
dog  Kablet  en  Længde  af  3900  Km.,  men  uheldigvis  brast  det,  da  man  var  naaet  1900 
Km.  fra  Udgangspunktet,  \'alentia  i  Irland. 

Man  tabte  dog  ikke  Modet,  og  allerede  den  følgende  Sommer  blev  der  gjort  et  nyt 
Forsøg.  Det  Kabel,  der  nu  blev  forfærdiget,  bestod  af  en  eneste  Ledningstraad,  der  var 
snoet  af  syv  fine  Kobbertraade.  Ledningstraaden  var  meget  omhyggeligt  isoleret  ved  et 
tredobbelt  Lag  Guttaperka,  der  atter  var  omviklet  med  Hamp,  og  det  hele  blev  omsluttet 
af  atten  forsvarligt  tykke  Jærntraade. 

Det  blev  besluttet,  at  Udkvgningen  skulde  foregaa  paa  den  Maade,  at  to  Dampere 
hver  med  sin  Halvdel  af  Kablet  om  Bord,  skulde  mødes  midtvejs  mellem  de  to  Ende- 
punkter for  denne  UnderhavsUnie;   de  to  Kabelhalvdele  skulde   sammensplidses  ude  paa 
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Havet,  og  Damperne  skulde  derpaa  foretage  Udlægningen,  hvert  til  sin  Side.  Der  var 
truffet  særlige  Foranstaltninger  for  at  forhindre,  at  Kablet  løb  enten  for  hurtigt  eller  for 
langsomt  ud. 

Sammensplidsningen  foregik  uden  Vanskelighed,  og  Damperne  afsejlede  nu  hver  i 
sin  Retning;  de  stod  i  uafbrudt  telegrafisk  Forbindelse  med  hinanden.  Den  5.  August 
1838  naaede  de  to  Skibe  (»Agamemnon«  og  »Niagara«)  hvert  sit  Endepunkt,  og  den  tele- 
grafiske Forbindelse  mellem  Europa  og  Amerika  var  saaledes  lykkelig  tilvejebragt. 

Til  den  2700  Km.  lange  Afstand  mellem  New-Foundland  og  Valentia  var  der  med- 
gaaet   3400   Km.  Kabel,  og  Foretagendets   Gennemførelse  havde  kostet  over  20  Mill.  Kr. 

De  første  Telegrammer  udveks- 
ledes mellem  Dronning^  Viktoria  og- 
Pnvsident  Buchanan,  men  Besørgel- 
sen tog  mange  Timer,  da  den  elek- 
triske Strøm  viste  den  mest  afgjorte 
Utilbøjehghed  til  med  Lynets  Ha- 
stig^hed  at  bevæg-e  sig'  ^ennem  Un- 
derhavskablet. 

Imidlertid  var  Jubelen  stor,  over 
at  Foretagendet  var  lykkedes,  men 
uheldigvis  fik  man  snart  ar  vide, 
at  Telegraferingen  g'ennem   Kablet 


blev  vanskeligere;  i.  September 
viste  enhver  Telegrafering;  sig;  umu- 
lig.  Ingen  kunde  forstaa,  hvor  Grun- 
den til  dette  sørgelige  Uheld  maatte 
søges. 

Heller  ikke  nu  tabte  man  Mo- 
det; man  tog  tværtimod  fat  igen 
med  friske  Kræfter,  og  i  Begyn- 
delsen af  1864  blev  det  nye  Kabel 
bestilt. 

Foranstaaende     Fig.     261 — 262 
Fig.  263.  Udiægningsniiie.  ^.jsg  ^^   Stykke  af  dette   Kabel  og 

et  Tværsnit  af  det;  begge  Figurer  gengive  Kablets  virkelige  Proportioner.  Det  bestod  af 
en  syvdobbelt  Ledningstraad  af  Kobber,  der  var  omgivet  af  en  firedobbelt  Guttaperka- 
beklædning  og  uden  om  denne  et  tykt  Fag  præpareret  Hamp;  det  hele  var  omvundet 
med  ti  temmeligt  tynde  Staaltraade,  der  hver  for  sig  var  omviklet  med  tjæret  Manilla- 
hamp.  Kablets  Gennemsnit  var  27  Mm.  Den  Del  af  Kablet,  der  skulde  ligge  i  Nær- 
heden af  Kysten,  forstærkedes  yderligere  ved  Hjælp  af  tolv  Jærntove,  der  hvert  var  snoet 
af  tre  6,5  Mm,  tykke  Jærntraade. 

Da  dette  Kabel  var  færdigt  og  omh3^ggeligt  undersøgt,  blev  det  bragt  om  Bord 
i  Kæmpeskibet  »Great  Eastern«,  som  d.  22.  JuH  1865  afrejste  fra  Irlands  Vestkyst.  Alle- 
rede den  følgende  Dag  opdagede  man  imidlertid,  at  der  var  noget  galt  med  Kablet,  og 
man  blev  nødt  til  at  tage  hen  imod  en  halv  Snes  Km.  af  det  om  Bord  igen  for  at  se 
at  finde  Fejlen:  det  viste  sig,  at  der  var  trængt  et  lille  Stykke  Metaltraad  ind  i  Kablet, 
saaledes  at  der  var  fremkommet  ledende  Forbindelse   mellem  Kobbeitraaden  og  Kablets 
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beskyttende  Lag  af  Jærn.  I^c  nærmest  følgende  Dage  stødte  der  flere  lignende  Uheld  til; 
derpaa  kom  Udhvgningsmaskineriet  i  Uorden,  og,  medens  man  arbejdede  paa  at  udbedre 
det,  begyndte  Soen  at  gaa  højt,  og  Lølgen  heraf  var,  at  Kablet  bley  beskadiget.  Da  man 
var  ved  at  reparere  det,  gled  det  pludseligt  ud  og  gik  til  Bunds.  Det  var  forgæves,  at 
man  forsøgte  at  tage  det  op,  og  i  Slutningen  at  August  vendte  »Great  Hastern«  tilbage 
fra  sin  fuldstæMidigt  mislykkede  l^kspedition. 

Man  var  imidlertid  fast  bestemt  paa  at  føre  det  store  Foretagende  til  en  lykkelig  Af- 
slutning, og  inden  kort  Tids  Forløb  var  der  paa  ny  tilvejebragt  en  Kapital  paa  hen  ved 
1 1  Mill.  Kr.  Der  fabrikeredes  et  nyt  Kabel,  der  var  3000  Km.  langt,  og  havde  et  Gen- 
nemsnit af  27  Mm.  Allerede  d.  13.  JuU  1866  afsejlede  »Great  Eastern«  atter  fra  V^alentia 
paa  Irlands  \'estkyst,  og  d.  27.  Juli  førtes  den  anden  Ende  af  Kablet  lykkeligt  i  Land 
paa  New  Foundland.  Paa  ny  vekslede  Storbritaniens  og  Unionens  Statsoverhoveder  Lyk- 
ønskningstelegranmier,  og  Telegraferingen  gik  denne  Gang  hurtigt. 

Det  første  Handelstelegram,  som  det  atlantiske  Kabel  bragte  Londons  Børs  fra  Ne\v 
Yorks,  meddelte  Kursen  for  d.  28.  JuH ;  samme  Dag  havde  man  netop  med  Dampskib 
modtaget  New  Yorker  Børsens  Kurser  for  d.  16.  Juli.  Det  første  Handelstelegram  fra 
Amerika  betød  saaledes  et  pludsehgt  Spring  af  hele  tolv  Dage  frem  i  Tiden. 

Da  Foretagendet  nu  \ar  kronet  med  Held,  besluttede  man  at  gøre  et  Forsøg  paa  at 
opfiske  det  kostbare  Kabel,  der  Aaret  i  Forvejen  var  sunket  i  Dybet.  Fandt  man  det, 
og  lykkedes  det  at  faa  det  hæ-vet,  vilde  man  sammensplidse  det  og  føre  det  over  til 
New  Foundland. 

l^en  9.  August  afsejlede  Great  Eastern  igen,  og  efter  adskillige  mislykkede  Forsøg 
\ar  man  endelig  saa  heldig  at  finde  Kablet  paa  hen  ved  4  Km.s  Dybde  og  at  faa  det 
forankret  til  en  Bøje  (Fig.  264),  men  det  befandt  sig  endnu  1600  Meter  under  Havets 
Overflade.  Det  gjaldt  nu  om  at  faa  det  om  Bord:  OphaUngsmaskinen  blev  sat  i  Gang 
med  største  Forsigtighed,  og  Natten  mellem  d.  2.  og  3.  September  førtes  Kablet  om 
Bord.  Der  afsendtes  straks  et  Telegram  til  Valentia,  og  kort  efter  modtog  man  Lyk- 
ønskningssvaret.  Det  genfundne  Kabel  sammensplidsedes  nu  med  Kablet  om  Bord,  og 
»Great  Eastern«  afsejlede  derpaa  straks  Vest  paa:  den  8.  September  vare  de  to  Verdens- 
dele forbundne  ved  det  andet  Kabel. 

Fra  1 866  at  regne  udvidedes  det  undersøiske  Kabelnet  Aar  for  Aar  og  har  nu  naact 
en  Udstræ^kning,  som  sikkert  ingen  havde  txMikt  sig  mulig  for  blot  tre  Aartier  siden. 

Underhavskablerne  have  en  samlet  Læ-ngde  af  mere  end  300  000  Km.,  og  de  re- 
præsentere en  Værdi  af  hen  ved  800  Mill.  Kroner*). 

Telegrafering  gennem  Underhavskabler.  Elektricitetens  Forplantningshastighed 
gennem  Underhavskabler  mindskes  meget  betydeligt.  \'ilde  man  benytte  et  Morseapparat 
til  Telegrafering,  maatte  man  bruge  flere  Sekunder  om   at  telegrafere  hvert  Punkt  eller 

*)  Underliavskabltrncs  samlede  .\ntal  v.ir  ved  Slutningen  af  Aartt    1899    ii;9  med  en  l,.x.ngdc  af  501  950  Km.   Af  disse  var 

Antal.  Længde. 

Statsejendom 1141  36824 

Privatejendom  (Aktieselskaber)    ^18  265  106 

Af  Privatselskaber  ere  følgende  de  største: 

Antal  Kablernes  .\ntal  Kablernes 

Kabler.  Længde.  Kabler.  Lxngde. 

Eastern  Tel.  Co 83         c.  48  000  Km.         Commercial  Cable  Co 7         c.   16  000  Km. 

Eastern  Extension  Tel.  Co 27         c.   32000      »  Store  nordiske  Telegrafselskab 27         c.   15000      •> 

.\nglo-Anierican  Tel.  Co 15         c.  22  000      » 

Danmark  har  73   Staten  tilhørende   Kabler,  Norge   52;   med  en  samlet  Lxngde  .<f  kun    600  Km. 
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hver  Streg.  Antallet  af  Telegrammer,  der  i  Løbet  af  et  Døgn  kunde  afsendes  gennem 
Kabler,  vilde  saaledes  være  meget  stærkt  begrænset,  og  der  vilde  ikke  være  Udsigt  til 
en  nogenlunde  rimelig  Forrentning  af  de  store  Kapitaler,  der  ere  medgaaede  til  Udlæg- 
ning af  Underhavskabler. 

Det  vil  derfor  blive  nødvendigt  at  anvende  Apparater,  der  kun  kræve  en  yderst  svag 
Strøm.  Et  saadant  Apparat  har  man  netop  i  Magnetnaalen,  naar  den  er  omgivet  af  Multi- 
plikatorvindingerne, og  den  paagældende  Strøm  bringes  til  at  gennemløbe  disse. 

Der  er  i  de  seneste  Aartier  konstrueret  adskillige  Apparater  til  Brug  ved  Telegra- 
fering med  meget  svag  Strøm.  Her  skal  blot  nævnes  forskellige  Konstruktioner  paa  Basis 
af  Gauss  og  W^ebers  Spejlgalvanometer,  hvor  Magnetnaalen  er  forsynet  med  et 
lille  Spejl,  som  bruges  til  at  reflektere  Straaler  fra  en  Lyskilde.  Lyset  fra  Spejlet  kastes 
hen  paa  en  Skive,  snart  til  højre,  snart  til  venstre  for  dennes  Midtlinie,  alt  efter  som  den 
elektriske  Strøm  gaar  i  den  ene  eller  den  anden  Retning  gennem  Multiplikato?vindingerne 
omkring  Magnetnaalen.  Endvidere  skal  nævnes  Sir  William  Thompsons  saakaldte 
Siphon-Recorder,  hvori  en  Ramme,  der  er  omviklet  med  overspunden  Ledningstraad, 
bringes  til  at  dreje  sig  til  den  ene  eller  den  anden  Side  eftei*  Retningen  af  den  Strøm, 
der  kommer  fra  Afsenderstationen.  Rammens  Smaadrejninger  overføres  ved  en  yderst 
fint  virkende  Mekanisme  paa  et  tyndt,  hævertformet  Glasrør,  der  er  anbragt  saaledes,  at 
en  Papirstrimmel  kan  bevæge  sig  ganske  nær  forbi  dets  nedre  tilspidsede  Ende,  dog  uden 
at  røre  denne ;  Rørspidsen  bevæger  sig  nu  til  den  ene  eller  den  anden  Side  i  nøje  Over- 
ensstemmelse med  Rammen.  Hævertrøret  hænger  i  en  Traad,  og  dets  øvre  Ende  er  an- 
bragt i  en  Beholder  med  blaa  Anilinfarve;  Beholderen  staar  i  Forbindelse  med  en  elek- 
trisk Pol.  Den  elektriske  Spænding  bevirker  nu,  at  meget  fine  Farvepartikler  uophørligt 
springe  fra  den  tilspidsede  Del  af  Røret  over  paa  Papirstrimlen,  hvor  de  saaledes  tegne 
en  uafbrudt  Bølgelinie,  snart  paa  den  ene,  snart  paa  den  anden  Side  af  Papirstrimlen. 
Morseapparatets  Streger  og  Punkter  komme  til  at  ligge  paa  hver  sin  Side  af  Strimlens 
Midtlinie  og  kunne  saaledes  let  tydes. 

Endnu  skal  blandt  disse  Apparater  nævnes  den  danske  Ingeniør  Lauritzens  Undu- 
lator,  der  ligeledes  gengiver  Skriften  i  Form  af  en  uafbrudt  Bølgelinie,  i  hvilken  de  for- 
skeUige  Bugter  efter  deres  Størrelse  svare  til  Morseapparatets  Punkter  og  Streger.  Appa- 
ratet er  i  Stand  til  at  arbejde  med  overordentlig  stor  Hurtighed. 

Telegrafering  uden  Traad.  Inden  vi  slutte  dette  Afsnit,  maa  vi  omtale  en  inter- 
essant Opfindelse,  der  ganske  vist  er  i  sin  første  Barndom,  men  giver  de  smukkeste  Løf- 
ter for  Fremtiden  og  allerede  har  godtgjort  sin  praktiske  Anvendelighed:  den  elektriske 
Telegrafering  uden  Traad. 

Naar  vi  fremhæve  Ordet  elektrisk,  er  det  kun  for  at  minde  om,  at  der  jo,  som  be- 
kendt og  som  ogsaa  tidligere  omtalt  i  dette  Afsnit,  gives  baade  optisk  og  akustisk  Tele- 
grafi, hvortil  der  selvfølgelig  ikke  udkræves  nogen  Traadledning. 

Som  vi  have  set,  benyttede  man  i  den  elektriske  Telegraferings  første  Aar  en  dobbelt 
Traadledning  til  Telegrafering  mellem  to  Stationer:  Strømmen  gik  gennem  den  ene  af 
Traadene  fra  Afsenderstationen  til  Modtagerstationens  Skriveapparat  og  vendte  fra  dette 
tilbage  til  sit  Udgangspunkt  ad  den  anden  Traad. 

Steinlieil  paaviste,  at  denne  anden  Traad  var  overflødig,  hvis  man  blot  ledede  den 
ankommende  Strøm  ned  til  et  vandførende  Jordlag,  saa  snart  den  havde  gjort  sin  Skyl- 
dighed; herefter  nøjedes  man  altsaa  med  en  Traad. 
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Den  italienske  Fysiker  Marco  ni*)  har  nu  godtgjort,  at  to  Stationer  slet  ikke  be- 
høve nogen  Traad  for,  ved  Hjælp  af  Elektricitet,  at  telegrafere  til  hinanden.  Hermed 
skulde  man  formode,  at  Telegraferingen  var  bragt  til  den  højeste  Grad  af  Enkelhed:  et 
Afsenderapparat,  et  Modtagerapparat  —  og  ellers  ikke  noget. 

Allerede  i  lange  Tider  har  man  drømt  eller  fantaseret  om,  at  det  en  Gang  vilde  blive 
muligt  for  to  Mennesker  at  meddele  sig  med  hinanden  »gennem  Luften«,  om  de  saa  be- 
fandt sig  i  Hundreder  af  Miles  Afstand  fra  hinanden.  Saaledes  har  Daniel  Schwenter 
i  sin  »Mathematische  Erquickungsstunden«  (Niirnberg  1626)  givet  sin  Fantasi  frie  Tøjler 
i  denne  Retning:  »Lad  os  tænke  os«,  skriver  han,  »at  Claudius  bor  i  Paris  og  Johannes 
i  Rom ;  naar  de  nu  hver  havde  et  Kompas  med  alle  Alfabetets  Bogstaver  ordnede  i  Kres, 
og  de  havde  truffet  den  Aftale,  at  de  hver  Aften  Kl.  6  vilde  sende  hinanden  Meddelelser, 
behøvede  de  blot  at  str^'ge  Naalen  i  Kompasset  med  en  saa  kraftig  Magnet,  at  den  kom 
til  at  paavirke  den  andens  Kompasnaal,  naar  den  blev  drejet  hen  paa  det  ene  Bogstav 
efter  det  andet.  Det  vilde  være  en  nydelig  Invention,«  slutter  han;  »men  jeg  tror  nu 
rigtignok  ikke,  at  man  paa  vor  Klode  er  i  Stand  til  at  finde  en  saa  prægtig  Magnet.« 

Som  man  ser,  er  det  en  Visertelegraf,  der  har  foresvævet  Daniel  Schwenter  - —  to  Aar- 
hundreder  før  hans  Drøm  gik  i  Opfyldelse  ved  Hjæ-lp  af  den  elektriske  Strøm. 

Før  Marconi  fremtraadte  med  sin  interessante  Opfindelse  var  der  dog  allerede  1870 
-1 87 1  telegraferet  uden  Traad  —  men  ikke  uden  Benyttelse  af  et  ledende  Legeme, 
der  erstattede  den  manglende  Traad.  Under  Krigen  1870 — 1871  lykkedes  det  Fransk- 
mæ-ndene  at  telegrafere  mellem  to  Punkter,  der  laa  ved  Seinen:  en  Lcdningstraad  blev 
ført  ned  i  Floden,  og,  naar  en  elektrisk  Strøm  blev  sendt  gennem  Traaden,  kunde  den 
opfanges  af  et  Modtagerapparat,  der  paa  samme  Maade  var  sat  i  Forbindelse  med  Floden; 
Strømmen  lededes  derefter  paa  sædvanlig  Maade  ned  i  Jorden. 

Det  er  endvidere  konstateret,  at  det  lader  sig  gøre  at  telegrafere  gennem  et  afbrudt 
Kabel,  naar  de  afbrudte  Ender  ikke  ligge  for  langt  fra  hinanden.  Edison  har  vist,  at  man 
kan  telegrafere  (elektrisk)  uden  Traad  mellem  et  kørende  Tog  og  Jærnbanestationerne. 
1  England  er  der  gjort  mere  eller  mindre  vellykkede  Forsøg  paa  at  telegrafere  uden 
Traad  ved  at  sende  Strøm  fra  den  ene  til  den  anden  Stations  Jordplade.  Ved  disse  For- 
søg ben5'ttedes  en  Telefon  som  Modtagerapparat;  Tegnene  bleve  afgivne  efter  Morses 
System  og  opfangedes  med  Øi'et  af  Modtageren. 

Det  lykkedes  nu  Marconi  at  anvende  et  almindeligt  Morseapparat  i  Stedet  tor  Tele- 
fonen og  derved  at  gøre  Tegnene  synlige  og  varige.  Den  italienske  Opfinders  Fortjeneste 
bestaar  navnlig  i,  at  han  har  udtæ'ukt,  hvorledes  man  bedre  end  hidtil  kan  blive  i  Stand 
til  at  opfange  elektriske  Bølger. 

Enhver  elektrisk  Gnist  bestaar  af  en  Række  Svingninger,  og  den  elektriske  Gnists 
Kraft  forplanter  sig  til  alle  Sider  i  Form  af  Bølger. 

I  Aaret  1890  hakkedes  det  Branly  at  konstruere  et  Apparat,  den  saakaldte  »Koherer«, 
ved  Hjælp  af  hvilket  man  sikkert  kunde  opfange  de  elektriske  Bølger,  dog  ikke  paa  Lun- 
gere  Afstande  end  omtrent  50  Meter.  Marconi  har  fuldkommengjort  denne  Opfindelse  og 
gjort  den  praktisk  anvendelig  til  Telegrafering. 

Det  Apparat,  Branly  benyttede,  bestod  i  et  Glasrør,  der  var  nogle  Centimeter  langt 
og  fjddt  med  Filspaaner  af  Jæ'rn  eller  Sølv.  I  hver  sin  Ende  af  Røret  var  der  indført 
Poltraadene  fra  Modtagerstationens  gah'aniske  Batteri,  men  Traadene  vare  dog  ikke  førte 
saa  langt  ind  i  Røret,  at  de  berørte  hinanden.  En  saadan  Fyldning  af  Filspaaner  gør  en 

*)  Guglielnio  Marconi  f.  i  Bologna   1874. 
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overordentlig  stor  Modstand  mod  en  elektrisk  Strøm;  trembringer  man  imidlertid  en 
elektrisk  Gnist,  altsaa  elektriske  Svingninger,  i  nogen  Afstand  Ira  Røret,  formindskes 
Fyldningens  Modstand  i  en  ganske  overordentlig  Grad;  Fyldningen  bliver  ledende,  og 
I.okalstrømmen  sluttes;  men,  da  den  saaledes  etablerede  Strøm  nu  \il  \edblive  at  gaa 
gennem  Kohercren  ogsaa  efter  at  de  elektriske  Bølger  ere  ophørte,  maa  der  trælles  sær- 
lige Foranstaltninget  til  at  afbryde  den  ledende  Forbindelse  i  Glasrøret,  i  samme  Øjeblik 
som  det  afsendte  Tegn  er  til  Kndc,  thi  ellers  vilde  det  jo  væ>rc  umuligt  at  oversende  et 
nvt  Tegn  ved  Hjæ-lp  af  de  elektriske  Bølger.  Marconi  har  derfor  anbragt  en  elektrisk 
Hammer  i  Forbindelse  med  Modtagerapparatet;  saa  snart  et  Tegn  er  afgivet,  slaar  denne 
Hammer  mod  Kohcreren;  Filspaanerne  bringes  derved  til  at  ordne  sig  paa  en  anden 
Maade  og  gøre  nu  paa  ny  Modstand  mod  Lokalstrømmens  Gennemgang  indtil  der  kom- 
mer nye  elektriske  Bølger  fra  Afsenderapparatet. 


Fig.  265.    Elektriske  Bølgers    rilbagekastning. 

De  to  Stationer,  der  skulle  telegrafere  til  hinanden  efter  Marconis  System,  ere  nu  i 
Hovedsagen  indrettede  saaledes;  Afsenderapparatet  (Fig.  266)  bestaar  af  en  Ruhmkorffs 
InduktionsruUe,  J,  i  Forbindelse  med  fire  Kugler,  der  ere  anbragte  i  lige  Linie  ved  Siden 
af  hinanden;  de  to  mindre  Kugler  d  og  d,,  ere  InduktionsruUcns  Foler;  de  to  større 
Kugler  A  og  A,,  sidde  i  en  saadan  Afstand  fra  d  og  d,,  at  der  kan  springe  Gnister  over 
og  ere  anbragte  i  en  lille  Beholder  med  Olie.  De  Gnister,  der  gennem  Olien  springe 
over  mellem  .^  og  A,,  ere  særligt  stærke  og  give  kraftige  elektriske  Svingninger.  Be- 
holderen K  er  anbragt  i  Bræ^ndlinien  til  et  cylindrisk  Metalspejl.  CC  (Fig.  267)  fore- 
stiller Modtagerstationens  Koherer,  altsaa  et  med  Filspaan  fvldt  Glasrør,  hvori  de  to 
Poler  I  og  2  ere  førte  ind.  S  og  Si  ere  to  Metalplader  af  en  saadan  Størrelse,  at  de  gøre 
Kohereren  sx'rligt  følsom  for  de  elektriske  Svingninger. 

Kohereren  er  ligeledes  anbragt  i  Brændlinien  til  et  cylindrisk  Metalspejl.  Fra  a  og  b 
føre  Ledningstraade  til  det  galvaniske  Batteri  E.  Paa  Modtagerstationen  findes  endvidere 
Lokalbatteriet  W'B,  som  staar  i  Forbindelse  med  et  almindeligt  Skriveapparat  efter  Morses 
System,  og  som  er  aabent,  saa  læ-nge  der  ikke  gaar  nogen  Strøm  gennem  Kohereren. 
Naar  en  Strøm  derimod  sendes  gennem  denne,  bevirker  den,  at  Ankeret  H  bevæ'ger  sig. 


;22 
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saa  at  Lokalbatteriets  Strøm  sluttes. 
Derved  sættes  ikke  alene  det  telegra- 
fiske Skriveapparat,  men  ogsaa  den  tid- 
ligere omtalte  Hammer  i  Bevægelse 
mod  Kohereren. 

Telegraferingen  foregaar  altsaa  paa 
følgende  Maade:  paa  Afsenderstationen 
slutter  og  aabner  man  en  elektrisk 
Gniststrøm  ved  Hjælp  af  en  alminde- 
lig Telegrafnøgle ;  de  elektriske  Sving- 
ninger forplante  sig  til  Modtagersta- 
tionen, hvis  Koherer  gennemløbes  af 
en  Strøm,  der  sluttes  og  afbrydes, 
liver  Gang  man  ved  Telegraferingen 
paa  Afsenderstationen  slutter  og  af- 
bryder Gniststrømmen.  Virkningen  paa 
Modtagerstationens  Lokalbatteri  bliver 

Fia;.  266  —  267.    Marconis  Telegraf.  ,     ,  ,  ,  1      ■ 

saaledes  ganske  den  samme,  som  hvis 
dette  \-ar  sat  i  Virksomhed  ved  en  Strøm  gennem  en  almindelig  telegrafisk  Ledning. 

Paa  Landjorden  er  det  endnu  ikke  lykkedes  at  telegrafere  efter  Marconis  System  paa 
mere  end  omtrent  80  Km.s  Afstand;  til  Søs  er  Telegrafering  allerede  lykkedes  paa  en 
Afstand  af  henved  160  Km. 

Marconi,  der  i  Slutningen  af  Oktober  1899  opholdt  sig  i  Amerika,  anstillede  en 
Række  meget  interessante  Forsøg  om  Bord  paa  Damperen  »St.  Paul«,  der  førte  ham  til- 
bage til  England.  Medens  Damperen  d.  15.  November  endnu  befandt  sig  omtrent  150 
Km.  fra  Englands  Kyst,  lykkedes  det  Marconi  at  sætte  sig  i  telegrafisk  Forbiniplse  med 
Alum  Bay  og  Poole,  hvor  der  allerede  findes  Stationer  efter  Marconis  System,  og  Dam- 
perens Passagerer  modtog  saaledes  ude  paa  aaben  Sø  de  friskeste  telegrafiske  Meddelelser 


Fig.   268  —  269.    Afsender-  og  Modtagerapparat  ved  Marconis  Telegraf. 

om  Krigen  i  Sydafrika.  Fra  Skibet  sendtes  der  ogsaa  forskellige  Telegrammer  til  Eng- 
land; medens  Skibet  endnu  var  80  Km.  fra  Land,  bestilte  saaledes  en  af  Passagererne 
en  Souper  i  London  —  og  BestiUingen  blev  nøjagtigt  udført. 

Adskillige  af  Marconis  Medhjælpere  ere  af  den  engelske  Regering  engagerede  til  at 
oprette  forskellige  telegrafiske  Forbindelser  paa  den  sydafrikanske  Krigsskueplads. 

Telegrafledningerne  crc  enten  overjordiske  (Luftledninger)  eller  underjordiske 
(undersøiske);  de  bestaa  i  Reglen  af  galvaniseret  Jærntraad,  der  ganske  vist  ikke  leder 
Elektriciteten  nær  saa  godt  som  Kobbertraad,   men  er  langt  billigere.   I  den  senere  Tid 
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benyttes  der,  navnlig  i  Amerika,  forkobbret  St;ialtraad.  Som  cnh\x'r  vil  have  set,  ere 
Luftledningerne  ophængte  paa  Stolper,  men  isolerede  fra  disse  ved  Porcellænsklokker, 
for  at  den  elektriske  Strøm  ikke  skal  kunne  slippe  ned  i  Jorden  gennem  Stolperne.  Naar 
Ledningerne  lægges  underjordisk,  maa  der  naturligvis  træffes  særlige  l-oranstaltninger 
for  at  isolere  dem.  Bly  anvendes  i  den  senere  Tid  i  stor  Udstrækning  som  et  fuldt  paa- 
lidelii?t  og  næsten  ubegrænset  holdbart  Isoleringsmateriale. 

De  fleste  Telegrafledninger  paa  Landjorden  ere  Luftledninger;  i  enkelte  Lande,  saa- 
Icdes  i  Tyskland,  ere  dog  i  de  senere  Aar  alle  vigtigere  Telegraflinier  blevne  udstyrede 
med  underjordiske  i  Stedet  for  med  Luftledninger,  vistnok  navnlig  fordi  der  i  Tilfæ'lde 
af  en  fjendtlig  Invasion  saaledes  er  mindre  Fare  for  en  Afbrydelse  af  Linierne. 


Felttelegrafi.  Det  er  ejendommeligt  nok,  at  Felttelegrafien  først  begyndte  at  ud- 
vikle sig  samtidigt  med,  at  den  elektriske  Telegraf  traadte  i  Almenhedens  Tjeneste. 

Under  Sevastopols  Belejring  anlagde  Franskmæmdene  (1854)  en  elektrisk  Telegraflinie, 
der  dog  ikke  i  nogen  Henseende  var  forskellig  fra  andre  Telegraflinier  paa  den  Tid,  og 
det  er  først  i  Løbet  af  det  19.  Aarhundredes  sidste  Fjerdedel,  at  saa  godt  som  alle  Stater 
have  organiseret  et  særligt  Felttelegrafvæsen  og  uddannet  særlige  Afdelinger  af  Hæ-ren 
til  i  paakommende  Tilfælde  at  bestride  denne  Del  af  Felttjenesten. 

Det  skal  dog  udtrykkeligt  nævnes,  at  England  indtager  en  Sæ'rstilling  paa  dette 
Omraade;  det  organiserede  allerede  i  1854  (under  den  indiske  Opstand)  en  Felttelegraf- 
tjeneste  og  i  1869  en  virkelig  Felttelegrafafdeling,  der  var  indøvet  baade  i  at  ankvgge 
og  betjene  elektriske  Telegraffedninger  og  i  at  betjene  den  optiske  Telegraf,  navnlig 
Heliografen,  der  havde  ydet  de  engelske  Hæ^re  uvurderlige  Tjenester  under  deres  mange 
Felttog  i  tropiske  Lande;  men  iøvrigt  indøvedes  Telegrafafdelingerne  i  Brug  af  alle 
mulige,  selv  de  enkleste  Slags  Hjælpemidler  til  optisk  Telegrafering. 

Af  de  øvrige  Stater  var  det  ejendommeligt  nok  den  lille  sydamerikanske  Republik 
Paraguay,  som  først  skaffede  sig  et  fortræffeligt  Telegrafmateriel  (1865),  og  i  i8é8 
fulgte  Danmark  efter  baade  med  et  optisk  og  et  elektrisk  Felttelegrafvæscn. 

Den  optiske  Telegraf  kan  selvfølgelig  blive  af  stor  Betydning  for  opererende  Hæ^re, 
men  der  klæber  jo  den  væsentlige  Ulæmpe  ved  den,  at  den  ikke  er  i  Stand  til  at  ar- 
bejde, naar  der  f.  Eks.  indtræder  Taage. 

Elektrisk  Telegraf.  Som  Ledningstraad  anvendes  til  Dels  samme  Slags  Traad  som 
til  almindelige  Linier;  den  medføres  paa  sæ-rlige  Vogne,  hvor  den  er  oprullet  paa  Tromler, 
saa  at  den  let  kan  udlægges  og  let  igen  kan  oprulles,  naar  man  ønsker  Ledningen  lagt 
andet  Sted.  Naar  der  anvendes  uisoleret  Traad,  maa  denne  naturligvis  anbringes  paa  Isola- 
torer, og  disse  befæ^stes  enten  paa  de  tynde  Telegrafstæ^nger,  Afdelingen  fører  med  sig, 
eller  de  indskrues  i  Tnuer,  B3'gninger  o.  s.  v.  Der  medføres  ogsaa  altid  isoleret  Traad, 
der  benyttes,  naar  Telegrafen  skal  lægges  gennem  Skove,  B3'er,  Vandløb  o.  s.  v. 

Til  Brug  for  langt  udsendte  Patrouiller  har  den  engelske  Ingeniør  Cardew  (1882) 
konstrueret  en  saakaldt  Vihraiiug  sounder,  hvortil  der  ikke  anvendes  galvanisk  Strøm 
men  Induktionsstrøm ;  thi  i  dette  Apparat  benyttes  der  som  Ledning  uisoleret  Kobber- 
traad,  der  simpelthen  udlægges  paa  Jorden. 

Denne  interessante  Opfindelse  er  senere  bleven  yderligere   forbedret  og  blev  under 
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Fig.   270.    Der  lægges  en   Tclegraflcdniiig  gennem   en   Kornmark. 


-A'K^,--7    -> 


Fig.   271—272.   Let  transportable   TelegrafleJninger  og  -apparater. 


Fig.   273.   En   Linie  inddrages. 


Fig.   274.   En  galvanisk  Batterikasse  til  Feltbrug. 
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Navn  al  Ryttcripatrouillc-Apparat  først  indført  i  den  østrigske  Hær.  Ocn  I.cdnin<^straad, 
der  benyttes,  er  overordentlig  Ict^  den  vejer  kun  V2  Kilogram  (i  dansk  Pund)  pr.  Km. 
Rytteren  fører  uden  \'anskelighcd  hele  Apparatet  med  sig,  og  han  lader  Lcdningstraaden 
rulle  af,  eltcrhaanden  som  han  rider  frem.  Traaden  bliver  ikke  rullet  op  igen,  naar  den 
ikke  mere  skal  benj'ttes. 

I  Telten  vil  man  søge  at  afskære  eller  ødelægge  Fjendens  Telegraflinier,  da  der  herved 
kan  tilføjes  ham  ubodelig  Skade.  Det  kan  ogsaa  undertiden  lykkes  at  opfange  Fjendens 
Depecher  ved  at  føre  en  fjendtlig  Telegrafledning  gennem  et  Skriveapparat.  Faa  denne 
Maade  kan  man  være  saa  heldig  at  komme  i  Besiddelse  af  vigtige  Oplysninger  om 
Fjendens  Planer. 


Fig.   275  —  278.   Optiske  Dagsignalcr  (Lanterner,   udfoldede  og  sammenklappede). 
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Kig.   279—280.   Optisk   Dagsignal  (Persienne). 

Optisk  Telegraf.  Allerede  før  1870  var  optisk  Telegrafi  bleven  organiseret  baade 
til  Fæ^stnings-  og  Felttelegrafi :  om  Dagen  benyttede  man  i  Almindelighed  Ilag,  om  Natten 
Fakler  (Kalklys)  og  Lamper.  Under  Kommuneopstanden  1871  var  der  ogsaa  stadig  helio- 
grafisk  Forbindelse  mellem  Versailles  og  Mont  \'alérien. 

Heliografen  bestaar  i  Hovedsagen  af  et  Spejl,  der  opfanger  Solstraaler  og  kaster 
dem  tilbage  i  den  Retning,  man  ønsker,  de  skulle  tage,  altsaa  hen  til  det  Punkt,  man 
vil  sende  en  Meddelelse;  disse  Solglimt  kunne  gøres  af  læMigere  eller  kortere  Varighed 
og  saaledes  træde  i  Stedet  for  Streger  og  Punkter  i  Morses  Alfabet.  Heliografen  kan 
virke  i  en  Afstand  af  indtil  150  Km. 

To  Ting  ere  nødvendige,  naar  Heliografen  skal  benyttes :  for  det  første,  at  man  al- 
deles bestemt  véd,  hvor  den  Observationspost  befinder  sig,  til  hvilken  man  vil  telegrafere ; 
for  det  andet,  at  Solen  er  fremme. 

Man  har  naturligvis  søgt  at  finde  en  Frstatning  for  det  ofte  lunefulde  Sollys;  det 
Drummondskc  Kalklvs,   som  man   først    prøvede,   viste   sig   ikke  fuldt  tjenligt;    derimod 
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kunde  man  ved  Hjælp  af  elektrisk  Lys  give  Signaler,  der  vare  synlige  paa  lang  Afstand, 
selv  ved  Dagen.  Franskmanden  Mangin  konstruerede  en  Signallanterne,  som  ved  Hjælp 
af  en  Petroleumslampe  gav  sæn'deles  smukke  og  klare  Blink;  dette  Apparat  er  i  1887 
bleven  væsentlig  forbedret  af  den  danske  Ingeniørofficer  Tychsen. 

I  mange  Tilfæ-lde  benyttes  der  forskelligt  farvet  Lys  til  Telegrafering.  I  Frankrig  blev 
der  allerede  1878,  navnlig  til  Brug  for  Patrouiller,  indført  Patroner,  der  ved  Antæn- 
delsen gave  et  yderst  in- 
tensivt rødt  eller  grønt 
Lys,  og  forbedrede  Sig- 
naler af  denne  Art  bruges 
bl.  a.  i  Østrig  og  Rus- 
land. 

Da  det  ikke  altid  er 
muligt  at  finde  et  Punkt, 
der  ligger  højt  nok,  til  at 
der  med  tilstrækkelig  Virk- 
ning kan  gives  Signaler 
derfra,  har  man  forsøgt  at 
benytte  Skyerne  som  Re- 
flektorer ved  at  kaste  Lys- 
signalet op  mod  dem.  Man 
har  endvidere  og  med 
Held     anvendt     lænkede 

Luftballoner  (ballons 
captifs),  man  lod  stige 
til  en  passende  Højde ;  i 
Ballonens  Indre  er  der  an- 
bragt elektriske  Gløde- 
lamper, der  ved  en  Led- 
ning staa  i  Forbindelse 
med  et  galvanisk  Batteri 
nede  paa  Jorden;  ved  at 
slutte  og  afbryde  Strøm- 
men kan  man  altsaa  tæn- 
de og  slukke  Glødelam- 
perne,, og  Ballonen  lyser 
da  som  en  Ildkugle  hver 
Gang  Lamperne  tændes; 
Fig.  281.  En  elektrisk  Lyskaster.  '  p^^^  denne  Maade  vil  man 

altsaa  kunne  gengive  Morses  Punkter  og  Streger  \-ed  kortere  eller  længere  Lyssignaler, 
der  kunne  ses  i  meget  stor  Afstand. 

Til  Telegrafering  ved  Dag  ere  Flag  det  enkleste  Middel,  men  der  hører  en  meget 
betydelig  Øvelse  og  spæ-ndt  Opmæn'ksomhed  til  hurtigt  og  sikkert  at  aflæse  Signalerne, 
Ved  Forsøg  i  den  russiske  Hær  1887  lykkedes  det  ikke  at  telegrafere  med  Flag  paa  større 
Afstand  end  3  Km.,  medens  der  i  den  engelske  Hæn^  telegraferes  med  Flag  (90  Cm.  i 
Kvadrat)  paa  indtil  19  Km.  Afstand. 
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Fig.  282.  Anlæg  af  en  Fchtelegraflinic. 

I  den  norske  Hær  benyttes  et  af  Lund t  opfundet  optisk  Telegrafapparat,  der  bestaar 
af  en  ligesidet  Trekant,  der  har  en  hvid  Baggrund  og  kan  indtage  forskellige  Stillinger 
for  hvert  af  Alfabetets  Bogstaver. 

Omstaaende  Figurer  275 — 280  gengive  forskellige  Apparater,  der  i  den  tyske  Hær 
benyttes  til  Signalisering  ved  Dag. 


lig.  2S5.  LyssigiuUr  i  il<;a  rusiiak£  Hjur. 
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To  af  disse  Apparater  ligne  nærmest  de  bekendte  orientalske  Papir-  eller  Tøjlanterner, 
der  kunne  sammenklappes,  naar  de  ikke  benyttes;  de  vises  i  Fig.  275  og  277  i  udfoldet, 
i  Fig.  276  og  278  i  sammenklappet  Form. 

Fig.  279 — 280  vise  en  Signalpersienne,  hvis  Anvendelse  tilstrækkelig  tydeligt  frem- 
gaar  af  selve  Tegningerne. 

Ved  disse  og  alle  lignende  Apparater  anvender  man  Morses  Alfabet,  naar  der  skal 
telegraferes;  dette  medfører  bl.  a.  den  Fordel,  at  det  Mandskab,  der  er  indøvet  i  Betje- 
ningen af  Morses  Telegrafapparat,  uden  ringeste  Vanskelighed  kan  signalisere  med  de 
optiske  Telegrafapparater. 

Hvor  der  kan  være  nogen  Fare  til  Stede  for,  at  fjendtlige  Spejdere  iagttage  Telegra- 
feringen, træffes  der  naturligvis  særlige  Forholdsregler  for  at  gøre  Spioneringen  umulig 
eller  dog  vanskelig,  f.  Eks  ved  at  anvende  Cifferskrift  o:  ikke  at  lade  Alfabetets  Bog- 
staver have  deres  almindelige,  men  en  anden  vedtaget  Betydning,  som  ikke  forstaas  af 
Uvedkommende,  i  alt  Fald  ikke  før  det  er  lykkedes  at  finde  Nøglen  til  det  paagældende 
Ciffersystem,  hvad  der  altid  tager  Tid. 


i 


Telefonvæsen. 


Ligesom  Ordet  Telegrafi  i  sin  oprindelige  Betydning  er  en  Betegnelse  for  den  Kunsi 
at  lade  Skrift  fremtræde  paa  lange  Afstande,  saaledes  er  det  Telefoniens  Opgave  at  gøre 
I.yden  og  navnlig  det  talte  Ord  hørligt  paa  lang  Afstand. 

Langt  tilbage  i  Tiden  kan  man  spore  de  første  Bestræbelser  efter  at  overføre  Lyden 
mellem  Punkter,  der  vare  langt  fjærnede  fra  hinanden.  Allerede  det  almindelige  Talerør 
kan  betragtes  som  et  Resultat  af 
disse  Bestræbelser.  I  Aaret  1667 
viste  Robert  Hook,  hvorledes 
man  kunde  o\erføre  Lyden  paa 
meget  lang  Afstand  gennem  en 
Metaltraad,  der  var  stærkt  stram- 
met. Til  hver  Ende  af  Traaden  fast- 
gøres der  et  Membran,  som  opfan- 
ger og  gengiver  Lydbølgerne,  der 
forplantes  gennem  Svingningerne  i 
Traadens  Masse. 

\'ed  et  Telefonapparat  i  egentlig 
Betydning  forstaar  man  et  saadant, 
som  er  i  Stand  til  at  gengive  ikke 
blot  'l'oner  men  ogsaa  artikulerede 
Lyde,  saaledes  som  de  fremtræ>de  i 
Menneskets  Stemme,  i  Tale  og  Sanjj. 


'^^^ 
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Fig.   284.  En  Traadtelcfon. 


I  Tiden  mellem  1857  og  1860  ha\c  forskellige  Fysikere  anstillet  mere  eller  mindre 
vellykkede  Forsøg  paa  ved  Elektricitetens  Hjælp  at  overføre  Lydsvingninger  paa  kvngere 
.\lstande,  saaledes  Amerikaneren  Page,  Engkvnderen  Farrar,  'I'schecken  Patcrno  og 
1-ranskmanden  Bourseul.  Men  den  første,  hvem  det  lykkedes  at  finde  en  praktisk  Løs- 
ning af  Problemet,  var  Philip  Reis  i  1-riedrichsdorf  i  Tyskland.  Det  var  i  Aaret  1860, 
at  han  opfandt  et  Apparat,  som  han  selv  kaldte  med  det  græske  Navn  Telefon,  hvilket 
betyder  »1-jærnlyder«.  Dette  Apparat  blev  i  1861  forevist  paa  et  natur\'idenskabeligt 
Møde  i  Frankfurt  am  Main,  hvor  det  vakte  almindelig  Opsigt. 

Reis'  Telefon  gengav  ret  tydeligt  musikalske  Lyde,  men  var  derimod  mindre  vel  an- 
vendelig til  Overførelse  af  det  talte  Ord.  Apparatet  kunde  derfor  ikke  faa  nogen  videre 
praktisk  Anvendelse,  men  ikke  desto  mindre  maa  det  bestemt  betones,  at  Reis'  Telefon 
er  Udgangspunktet  for  hele  vor  Tids  Telefoni. 
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Reis'  Telefon  bestod  i  Hovedsagen  af  en  Kasse,  i  hvis  ene  Side  der  var  anbragt  et 
tragtformigt  Talerør;  i  en  anden  af  Kassens  Sider  var  der  udskaaret  en  Aabning,  dækket 
af  en  fin  Hinde,  et  Stykke  af  en  Svineblære.  Paa  denne  Hinde  var  der  anbragt  et  meget 
tyndt  Stykke  Platinblik,  hvorpaa  der  hvilede  en  lille  fin  Platinstift.  Naar  Apparatet  er  i 
Ro,  berører  Stiften  Blikket,  men,  naar  der  tales  ind  gennem  Tragten,  og  Hinden  derved 
bringes  til  at  svinge,  vibrerer  Stiften  paa  Platinblikket.  Den  ene  Pol  fra  et  galvanisk 
Batteri  føres  gennem  Platinblikket  og  Stiften  og  derfra  gennem  en  almindelig  Lednings- 
traad  til  Modtagerapparatet.  Her  gennemløber  Strømmen  en  Traadrulle,  i  hvis  Midte  der 
er  anbragt  en  ganske  tynd  Jærnpind,  hvis  Ender  hviler  paa  Bærere,  der  staa  paa  en  Re- 
sonnansbund. 

Naar  man  nu  taler  eller  synger  ind  i  det  tragtformige  Rør,  kommer  Luften  i  Kassen 
og  derfor  ogsaa  den  elastiske  Hinde  i  Bevægelse.  Herved  opstaar  der  i  Berøringspunktet 
mellem  Platinblikket  og  Stiften  stadige  Afbrud  og  Slutnmger  af  den  elektriske  Strøm, 
og  disse  fremkalde  tilsvarende  Forlængelser  og  Forkortelser  af  den  tynde  Jærnpind  inden 
i  Modtagerapparatets  Traadrulle.  Disse  Forlængelser  og  Forkortelser  ere  ganske  vist  for- 
svindende smaa,  men,  naar  de  gentages  hastigt,  frembringe  de  dog  Lyde,  der  betydeligt 
forstærkes  ved  Hjælp  af  Resonnansbunden. 

Den  elektriske  Strøm  er  i  de  sidste  Aartier  bleven  anvendt  paa  mangfoldige  for- 
skelHge  Maader,  og  der  hengaar  næppe  nogen  Dag,  i  alt  Fald  ikke  nogen  Maaned,  hvor 
man  ikke  hører  om,  hvorledes  Elektrotekniken,  der  er  i  stadig  og  hurtig  Udvikling,  har 
forstaaet  at  finde  en  ny  Anvendelse  for  den  elektriske  Kraft.  Men  af  alle  de  Opfindelser, 
der  ere  gjorte  paa  dette  Omraade,  er  der  dog  ganske  bestemt  ingen,  der  er  trængt  i 
den  Grad  ind  i  den  almene  Bevidsthed  og  i  det  almene  Liv  som  Telefonen.  Dette  vilde 
aldrig  være  sket,  hvis  denne  Opfindelse  ikke  havde  vist  sig  af  virkelig  stor  Betyd- 
ning i  ethvert  civiliseret  Samfund.  Baade  i  det  enkelte  Menneskes  og  i  de  enkelte  Folke- 
slags Tilværelse  spiller  Udvekslingen  af  Tanker  og  Meddelelser  den  fornemste  Rolle. 
Tanker  og  Meddelelser  have  jo  ogsaa  tidligere  kunnet  udveksles,  men  noget  saa  bekvemt 
Middel  dertil  som  Telefonen  har  man  dog  hidtil  ikke  kendt,  og  det  maa  derfor  i  vor 
Tid  anses  som  det  aller  vigtigste  og  saa  ffodt  som  uundværlige  Meddelelsesmiddel  Mand 
og  Mand  og  Land  og  Land  imellem. 

Enhver  Bevægelse  i  Luften,  der  gennem  Øret  kommer  til  vor  Bevidsthed  kalde  vi 
Lyd.  Naar  en  Stemmegaffel  bliver  anslaaet,  udføre  dens  Grene  regelmæssige  Svingninger; 
disse  sætte  den  omgivende  Luft  i  en  bølgeformig  Bevægelse,  der  forplanter  sig  videre. 
Naar  disse  Svingninger  træffe  vort  Øre,  og  deres  Styrke  ikke  er  altfor  svag,  opfatte  vi 
dem  som  en  Tone,  forudsat  at  Svingningernes  Antal  i  Sekundet  hverken  er  for  ringe 
eller  for  stort.  Er  Svingningernes  Antal  mindre  end  lé  eller  større  end  30000  i  Se- 
kundet, er  vort  Høreorgan  ikke  i  Stand  til  at  opfatte  dem  som  Tone.  Den  menneskelige 
Tale  bestaar  af  en  Række  Luftsvingninger  der  ligge  indenfor  de  her  angivne  Grænser, 
og  det  er  vort  Stemmeorgan,  der  ved  Øvelse  bliver  i  Stand  til  at  frembringe  dem. 

Inden  vi  gaa  over  til  nærmere  at  omtale  Principet  i  Telefonapparatet,  kan  det  maaske 
være  praktisk  at  forudskikke  nogle  Smaabemærkninger,  der  kunne  bidrage  til  at  lette 
Forstaaelsen. 

Enhver,  der  har  benyttet  en  Telefon  —  og  hvem  har  vel  ikke  det.^  —  vil  have  lagt 
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Mærke  til,  at  Stemmen,  livor  udmærket  Apparatet  end  er,  og  hvor  tydeligt  man  end 
kan  opfatte  selv  de  fineste  Nuancer  i  Talen,  dog  lyder  dæmpet  og  tilsløret. 

Dette  kommer  simpelthen  af,  at  kun  en  ganske  ringe  Del  af  den  HnergimæMigde,  som 
vi  anvende,  naar  vi  fremhringe  en  Lyd,  naar  hen  til  den,  vi  ønske  at  tale  med  i  Tele- 
fonen. Tor  det  første  tnvfter  kun  en  Del  at  de  Lydbølger,  der  udgaa  fra  vor  Mund,  Tele- 
fonens tynde  Ja-rnplade  (Membranet),  thi  Lyden  breder  sig  til  alle  Sider.  Dernæst  paa- 
virkes Membranet  kun  af  en  Del  af  disse  Lydbølgers  mekaniske  Virkning,  og  endelig 
bliver  atter  kun  en  ringe  Del  af  denne  Del  forvandlet  til  elektrisk  Energi.  En  Del  af  den 
elektriske  Energi  gaar  tabt  i  Ledningstraaden,  en  anden  Del  af  den  forbruges  til  Magneti- 
seringen, og  en  tredie  Del  gaar  tabt  i  L'orm  af  Strømme,  der  ikke  ere  til  nogen  Nytte. 
Man  vil  altsaa  se,  at  det  kun  er  en  ringe  Brøkdel  af  de  oprindelige  Lydbølgers  mekaniske 
Virkning,  som  naar  frem  til  Modtagertelefonens  Membran.  Men  det  er  atter  kun  en  Del 
af  den  saaledes  overførte  Energi,  som  naar  Modtagerens  Øre,  og  det  er  kun  paa  Grund 
af,  at  vort  Øre  er  saa  uendeligt  fint  udviklet,  at  vi  blive  i  Stand  til  selv  paa  milelange 
Afstande  at  opfatte,  hvad  der  bliver  talt  til  os  gennem  Telefonen. 

Aands-  eller  maaske  rettere  Gætningsæ^'nerne  hos  den,  til  livem  der  tales  i  Telefon, 
spille  imidlertid  en  ikke  ganske  ringe  Rolle  ved  Forstaaelsen,  og  enhver  har  vist  nok 
lagt  Mæ^rke  til,  at  det  som  oftest  falder  ret  vanskeligt  at  forstaa  telefoniske  Ord,  man 
endnu  ikke  kender,  f.  Eks.  fremmede  Navne  eller  Navne,  man  ikke  venter  at  faa  at  høre. 

Den  elektriske  Overførelse  af  en  Tone  vilde  være  meget  ufuldkommen,  hvis  Af- 
senderapparatets Anker  (det  omtalte  Jæ-rnstykke)  paa  den  angivne  Maade  blev  sat  i  Be- 
vægelse ved  Hjæ^lp  af  Haanden  eller  en  eller  anden  Mekanisme.  Det  vil  derfor  væ-re 
absolut  nødvendigt,  at  selve  den  Tone,  der  skal  overføres,  sætter  Ankeret  i  Bevægelse, 
og  dette  maa  bringes  til  at  svinge  med  en  Hastighed,  der  aldeles  nøjagtig  svarer  til  Tonens 
egen  Svingningsantal,  og  Antallet  af  Ankerets  Svingninger  maa  skilte  lige  saa  hurtigt 
som  Antallet  af  Tonens. 

Det  er  indlysende,  at  dette  ikke  vilde  lade  sig  gøre  med  det  svære  Anker;  Opgaven 
kunde  derfor  kun  løses,  hvis  det  lykkedes  at  konstruere  et  Jærnanker,  der  svinger  aldeles 
nøjagtigt  som  den  Tone,  der  skal  overføres,  og  som  sættes  i  Bevægelse  af  denne. 

Det  Maal,  der  tilstræ'btes,  blev  naaet  ved  Hjælp  af  en  overordentHg  tynd  Jærnplade, 
der  kom  til  at  gøre  Tjeneste  som  Anker;  dens  Omkres  ligger  fast,  medens  den  ellers 
ligger  ganske  frit.  Naar  der  tales  ind  mod  den  ene  Side  af  denne  Jæn'nplade,  opstaar  der 
som  altid  Luftfortyndinger  og  Luftfortætninger,  der  bringe  Pladen  til  at  bøje  sig  i  den 
ene  eller  den  anden  Retning;  Pladen  vil  altsaa  komme  til  at  svinge  i  Overensstemmelse 
med  Tonernes  skiftende  Højde.  Hvis  der  nu  tæ't  ved  Bagsiden  af  denne  tynde  Jæ'rnplade 
anbringes  en  Magnetpol,  hvortil  der  er  fastgjort  et  Stykke  blødt  Jærn  omviklet  med 
overspunden  Ledningstraad,  ville  Pladens  Svingninger  fremkalde  en  Strøm  gennem  Led- 
ningstraaden. Naar  denne  Strøm  nu  ledes  hen  til  et  aldeles  lignende  Apparat  med  Mag- 
net, Traadrulle  og  ganske  tynd  Jæ^rnplade  vil  den  bringe  dette  sidste  Appai'ats  Jærn- 
plade til  at  svinge  ganske  nøjagtigt  som  den  Jærnplade,  imod  hvis  ene  Side  der  blev 
talt,  og  disse  Svingninger  ville  altsaa  frembringe  ganske  de  samme  Toner. 

Paa  denne  Maade  er  det  altsaa  lykkedes  ved  Elektricitetens  Hjæ^lp  at  overføre  en  Tone 
fra  et  Sted  til  et  andet,  og  samtidigt  er  det  altsaa  opnaaet,  at  Strømstødene  ikke  afgives 
med  Afbrydelser,  men  saa  at  sige  bølgeformigt. 

Den  Opgave,  der  skal  løses  ved  Hjæ^lp  af  Telefonen  bestaar  i  følgende:  paa  det  fjærnt- 
liggende   Sted   maa  der  ved   Hjælp  af  Elektriciteten,  saaledes   i  Virkeligheden  samtidigt, 
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frembringes  de  samme  Luftsvingninger  som  dem,  h\oraf  de  Ord,  der  skulle  o\'erføres, 
bestaa.  For  at  dette  i  det  hele  taget  skal  kunne  lade  sig  gøre,  maa  de  Luftsvingninger, 
som  den  Talende  frembringer  ved  sine  Ord,  direkte  og  øjeblikkeligt  sætte  Elektricitet  i 
Virksomhed,  og  Elektriciteten  maa  atter  lige  saa  direkte  og  lige  saa  øjebHkkeligt  frem- 
bringe netop  de  samme  Luftsvingninger  paa  det  Sted,  hvor  den  befinder  sig,  til  hvem 
den  Talende  henvender  sig. 

Lad  os  nu  se,  h\-orledes  Telefoneringen  foregaar  i  det  daglige  Liv. 
Efter  at  vi  over  Centralstationen  ere  blevne  satte  i  Forbindelse  med  den,  med  hvem 
vi  ønske  at  tale,  og  vi  have  løftet  Høretelefonen  ud  af  sin  Bøjle,  tale  vi  ind  i  den  tragt- 
formige  Aabning,  bag  hvilken  der  er  anbragt  en  lille,  ganske  tynd  Jærnplade.  Pladen 
træffes  af  de  Luftsvingninger,  der  fremkaldes  af  vore  Ord,  og  kommer  i  ganske  tiL 
svarende  Svingninger.  Pladen  overfører  disse  Svingninger  ganske  uforandret  paa  den 
saakaldte  Mikrofon,  som  er  forbanden  med  Pladen  og  bestaar  af  smaa  løse  Stykker  Kul 
eller  al  Kulpulver  og  besidder  den  Egenskab,  at  den  skifter  sin   elektriske   Modstand  ved 

den  aller  mindste  Rystning.  Mikrofo- 
nen forandrer  saaledes  uophørlig  sin 
Modstand  i  Overensstemmelse  med  de 
omtalte  Svingninger  og  indvirker  der- 
ved paa  en  elektrisk  Strøm,  der  gaar 
igennem  Mikrofonen  og  en  TraadruUe, 
der  er  forbunden  med  denne.  De  Æn- 
dringer, der  paa  denne  Maade  foregaa 
i  den  elektriske  Strøm,  frembringe  der- 
ved i  den  Ledning,  som  gaar  til  det 
fjærntliggende  Sted ,  ganske  lignende 
Ændringer,  og  disse  paavirke  nu  paa  deres  Side  den  Jærnplade,  der  befinder  sig  i  Mod- 
tagerens Telefon.  Denne  Jærnplades  Svingninger  sætte  den  omgivende  Luft  i  nøjagtigt 
samme  Bevægelse  som  den  Talendes  Telefonmembran,  og  den  Talendes  Ord  høres  saa- 
ledes ganske  tydeligt  af  den,  til  hvem  de  henvendes. 


Jretnnijrcn 


af  Bells  •rdcfon. 


Bells  Telefon.  Ved  telefonisk  Overførelse  af  Talens  Lyd  er  det  af  stor  Betydning, 
at  denne  L3^d  gengives  ikke  blot  med  den  rigtige  Tonhøjde  og  Tonstyrke  men  ogsaa 
med  sin  ejendommelige  Klangfarve.  1  denne  Henseende  viste  Reis'  Telefon  sig,  som  alle- 
rede omtalt,  meget  mangelfuld,  og  mange  Fysikere  arbejdede  derfor  paa  at  afhjælpe 
disse  Mangler.  Endelig  lykkedes  det  den  engelsk-amerikanske  Fysiker  Graham  Bell  at 
løse  Opgaven  paa  en  forbavsende  enkel  Maade.  Det  var  i  Februar  1876,  at  han  ind- 
leverede Ansøgning  om  Patent  i  de  nordamerikanske  Fristater  paa  en  Telefon,  han  havde 
opfundet.  Ejendommeligt  nok  indleverede  den  bekendte  F^^siker  Elisha  Gray  selv  samme 
Dag  Ansøgning  om  Patent  paa  et  Apparat  af  ganske  lignende  Slags.  Det  lykkedes  imid- 
lertid Bell  lidt  efter  lidt  at  bringe  sin  Telefon  til  en  saa  høj  Grad  af  Fuldkommenhed, 
at  det  nu  er  den,   som  med  smaa  Ændringer  benyttes  hele  Jorden  over. 

Oprindeligt  benyttede  Bell  ligesom  Reis  et  Batteri,  som  magnetiserede  Jærnkærnen  i 
Telefonens  Elektromagnet.  Det  varede  imidlertid  ikke  længe,  førend  Bell  indsaa,  at  det 
var  langt  heldigere  at  udskyde  Batteriet  og  i  Telefonen  at  anvende  en  permanent  Mag- 
net. Den  forbedrede  Bell-Telefon  (Fig.  285)  bestaar  i  Fiovedsagen  af  en  lige  Staalmagnet,  N  S, 
der  ligger  i  et  Rør,  M,  af  Træ  eller  Ebonit.  Magnetens  ene  Pol,  S,  er  omviklet  med  en  tynd,  iso- 


Nyere  Telefon-  og  andre  elektriske  Apparater. 


Telefonapparat  for  meget  lange  Afstande. 


SikkerhedsstvkUe 
med   smtltelii; 


it«i'4i!lii!Jli!SBL 


Telcton.ipparat  for  tropiske   Lande. 


Vandstandsvisere 


Tclclon    for   kortcvc    Linier. 


Brystmikrofon  med  Høretelefon. 


Telefon  for  kortere  Linier. 


Kvil-I.ynatlcdcrc. 


Vagtkontrohilir 


( 


I 

1 
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leret  Kdhbcrtraad  B.  Traa- 
dcns  to  Hndcr  fl  crc  førte 
hen  til  Klcmmcskruerne  1 
I'.  Træ-  eller  I-!bonitrøret 
er  lukket  med  den  tynde 
Jærnplade,  som  man  i  Fi- 
t^uren  ser  i  Gennemsnit 
mellem  I,  oi»^  L.  Denne 
l'lade  holdes  ved  Skruer 
klemt  fast  mellem  Røret 
ojy  Dækslet  R  i^',  hvori 
der  er  anbragt  en  tragt- 
formig  Hulning,  som  ud- 
munder tæ-t  loran  Pladen 
ved  V.  Magnetstangen  NS  er  \ed  N  forsynet  med  en  Skrue  t,  hvor\ed  den  kan  bringes 
netop  i  den  rigtige  Afstand  fra  Pladen. 

Naar  elektriske  Strømme  nu  ledes  ind  i  Traadrullen  B  gennem  en  af  Traadene  C 
og  ud  igen  gennem  den  anden  Traad  C  etter  først  at  have  gennemløbet  alle  Traadrul- 
lens  V^indinger,  vil  dens  F.lektricitet  altsaa  krese  rundt  om  Magnetpolen  S.  Som  Følge 
heraf  vil  Polen  S,  efter  Strømmens  Retning,  enten  forkvgges  en  Ubetydelighed  ind  mod 
Midten  af  Staalmagncten  N  S  eller  bringes  til  at  nærme  sig  JæM'n pladen.  I  sidste  'Filfæ'lde 
vil  Pladen  tiltrækkes  stærkere  af  Polen  og  derfor  bøje  sig  lidt  indefter;  naar  denne  Strøm- 
bølge ophører,  eller  der  følger  en  anden  med  modsat  Flektricitet  umiddelbart  efter  den, 
forlægges  Magnetpolen  som  allerede  næ'vnt  noget  ind  mod  Midten,  og,  da  Pladen  er 
stærkt  fjedrende,    \il  den   straks  svinge   bort  fra  Magnetpolen.  Man  ser  altsaa,  at  Pladen 

nøjagtig  vil  lystre  Magnetismen  i  Polen  S, 
og  denne  Magnetisme  lystrer  jo  atter  Strøm- 
bølijerne.  I,æg":er  man  sit  Øre  til  Aabnin- 
gen  V,  vil  Trommehinden  opfange  de  Lyd- 
bølger, der  udgaa  Ira  den  svingende  Plade, 
oij;  man  vil  saaledes  høre  netop  den  samme 
Lyd,  som  samtidigt  frembringes  dér,  hvor- 
fra Flektriciteten  udgaar. 

Bells  'Fclefon  kan  saaledes  benyttes  baade 
som  Taleapparat  og  som  Høreapparat.  Men 
i  Praksis  er  det  bekvemmest  at  begge  de 
talende  Personer  have  hver  sit  Par  Tele- 
foner, af  hvilke  den  ene  holdes  op  for  Øret, 
den  anden  for  Munden. 


Det  er  allerede  tidligere  omtalt,  at  F 1  i- 
sha  Gray  søgte  Patent  paa  en  af  ham  kon- 
strueret Telefon  aldeles  samtidigt  med  at 
Bell  indrakte  sin  Patentansøgning.  Gray  be- 
nyttede som  Afsendingsapparat  en  elastisk 
Hinde  fra  hvis   Midtpunkt  der  gik  en  tvnd 


Fig.  287.  Elisli.1  (irays  Dobbelttelefon. 
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Fig.   288.   Aders  Riiigtelefoii 


Metalstilk  ned  i  en  Beholder  med 
Vand.  Naar  Hinden  blev  sat  i 
Bevægelse,  hævede  og  sænkede 
Metalstilken  sig  skiftevis,  og  Be- 
røringsfladen mellem  Stilken  og 
Vandet  undergik  saaledes  uop- 
hørlig Forandringer.  Naar  der 
lededes  en  elektrisk  Strøm  gen- 
nem Metalstilken  ned  i  Vandet 
og  derfra  videre,  opstod  der  bøl- 
geagtige Strømsvingninger  som 
Følge  af  de  stadige  Ændringer 
i  Modstanden  mod  Strømmen, 
og  disse  Svingninger  svarede 
ganske  til  Hindens  Svingninger. 
Modtagerapparatet  bestod  af  en 
Elektromagnet,  foran  hvilken 
der  var  spændt  en  Hi^nde,  for- 
synet med  et  lille  Anker  af 
Jærnblik.  Man  ser  saaledes,  at 
Grays  Telefonkonstruktion  paa 
det  aller  nærmeste  lignede  Bells. 
Der  var  egentlig  ingen  anden  Forskel,  end  den,  at  Bell  havde  benyttet  en  tynd  Metal- 
plade, der  hvor  Gray  havde  anbragt  en  t^md  Hinde  med  et  lille  Stykke  blødt  Jærn. 

I  Elisha  Grays  Dobbelttelefon  er  Magneten  anbragt  saaledes,  at  hver  af  Mag- 
netens Poler  er  ført  op  mod  en  tynd  Jærnplade,  der  dog  kun  paavirkes  af  det  samme 
Mundstykke.  Naar  der  tales  i  denne  Telefon,  forplante  Lydbølgerne  sig  altsaa  til  de  to 
Plader.  Naar  der  derimod  ankommer  Lydbølger  fra  en  anden  Telefon,  og  disse  som  sæd- 
vanlig sætte  Metalpladerne  i  Bevægelse,  forenes  de  Lydbølger,  der  udgaa  fra  de  to  Plader 
og  frembringe  en  større  Virkning. 

Werner  Siemens  konstruerede  en  Telefon,  hvor  der  er  anbragt  en  Hestesko- 
magnet i  Stedet  for  en  enkelt  Magnet  for  derved  at  forstærke  Magnetismen ;  begge  Mag- 
netens Poler  ere  forsynede  med 
Forlængelser  af  blødt  Jærn  og 
vende  mod  Membranet,  samti- 
digt anbragte  han  ogsaa  noget 
tykkere  Membraner. 

Blandt  mange  andre  Tele- 
fonkonstruktioner skal  her  kun 
nævnes  nogle  ganske  faa,  saa- 
ledes den  ringformede  Telefon 
af  Ader  i  Paris.  I  denne  er 
Magneten  bøjet  som  en  Ring  A 
{Fig.  288);  begge  Magnetens 
Poler  benyttes  altsaa  ogsaa  i 
denne  Telefon.   Oven   over  den.  Fig.  289.  Growers  Telefon. 
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svingende  Plade  MM  ligger  Jærnringen  XX.  Denne  Ring  bliver  magnetisk  under  Paavirk- 
ning  af  den  ringformede  Magnets   Poler  og  forstærker  som  Følge  deraf  Pladens  Sving- 


nniger. 


Gower  har  konstrueret  en  Telefon,  der  ikke  er  større  end,  at  den  kan  ligge  i  en 
flad  rund  Æske,  ja  man  har  endogsaa  fremstillet  denne  Telefon  i  et  saa  lille  Omfang, 
at  den  bekvemt  har  kunnet  ligge  i  en  \'estelomme. 

Medens  den  almindelige  Telelon,  som  allerede  omtalt,  ikke  gengiver  den  Talendes 
Ord  højere,  end  at  man  niaa  lægge  sit  Øre  til  Lydtragten  for  tydeligt  at  høre,  hvad 
der  bliver  sagt,  kan  man,  naar  den  ovennævnte  Siemenske  Telefon  benyttes,  høre  ganske 
godt  paa  henved  en  Meters  Afstand.  Men  selv  den  bedste  Telefon  er  ikke  tilstrækkelig, 
naar  man  ønsker  paa  en  Gang  at  lade  et  lielt  Avditorium  høre,  hvad  der  bUver  talt. 
Teknikerne  have  forsøgt  at  konstruere  særligt  stx'rke  Telcfonapparater  til  dette  Brug. 
Saaledes  have  Siemens  &  Halske  allerede  for  en  halv  Snes  Aar  siden  forfæ-rdiijet  en 
Telefon,  der  kan  høres  omtrent  lige 
saa  godt  som  et  Menneske,  der  taler 
normalt.  Paa  Udstillingen  i  Chikago 
i  1893  fremviste  det  amerikanske 
Firma  Western  electric  companv 
en  Telefon,  der  talte  saa  højt,  at  et 
Avditorium  paa  et  halvt  hundrede 
Mennesker  tydeligt  kunde  høre  hvert 
eneste  Ord,  der  blev  talt. 

I  1889  har  en  Franskmand  Ger- 
main  forfærdiget  en  Telefon,  der  er 
endnu  kraftigere  end  de  to  nys  om- 
talte. ^'8'  -9°'  P''i"'^'pet  i  Mikrofonen. 

Ved  alle  disse  Apparater  er  det  naturligvis  lykkedes  at  faa  Membranet  til  at  svinge 
langt  kraftigere  end  i  den  almindelige  Telefon.  Apparater  af  denne  Art  udkræve  selv- 
følgelig stærkere  Strømme,  og  derfor  maa  ogsaa  den  Mikrofon,  der  benyttes  i  Taletele- 
fonen være  indrettet  saaledes,  at  den  kan  frembringe  kraftigere  Talestrømme.  Germain 
har  løst  denne  Opgave  ved  at  anbringe  ikke  en  men  flere  Mikrofoner  i  Taletelefonen; 
i  de  største  af  de  Apparater,  han  har  konstrueret,  er  der  saaledes  ikke  mindre  end  36 
Mikrofoner.  Naar  der  tales,  deler  Strømmen  sig,  saa  at  den  kun  bliver  temmelii^  svao-  i 
hver  enkelt  Mikrofon,  men  den  samlede  \^irkning  er  forbavsende  stor.  Ved  Anvendelsen 
af  denne  Telefon  har  det  endog  været  muligt  at  gengive  en  Tale  for  et  stort  Avditorium, 
der  var  samlet  under  aaben  Himmel. 


Mikrofonen.  Vi  have  oven  for,  ganske  i  Forbigaaande  nævnt  Mikrofonen,  der  udgør 
en  særdeles  vigtig  Bestanddel  af  det  fuldkommengjorte  Telefonapparat,  men  ikke  fandtes 
i  den  oprindelige  Bells  'i'elefon. 

Først  en  HUe  Bemærkning  til  Forklaring  af  Benæ>vnelsen,  der  en  dannet  af  det  græske; 
hge  som  Mikroskopet  er  Navnet  paa  et  Apparat,  der  gør  det  muligt  for  det  menneske- 
lige Øje  at  se  Ting,  der  ere  saa  uendeligt  smaa,  at  de  uden  dette  Apparat  slet  ikke 
kunne  opdages,  saaledes  betegner  Mikrofonen  et  Apparat,  der  sætter  det  menneskelige 
Øre  i  Stand  til  at  opfatte  Lyde,  der  ere  saa  uendeligt  fine  og  svage,  at  vi  uden  dette 
Apparat  umuligt  kunde  høre  dem. 
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Fig.   29 1. 'Nedlægning  af  Kabler. 


Saa  betydningsfuld  og 
interessant  Bells  Opfindel- 
se end  var,  lod  hans  Tele- 
fon ved  sin  første  Frem- 
komst dog  ikke  saa  lidt 
tilbage  at  ønske,  hvad  Ty- 
delighed angaar. 

Allerede  Aaret  efter  at 
Bell  havde  faaet  Patent 
paa  sin  Opfindelse,  fore- 
slog Edison  at  forsyne 
Telefonen  med  et  Hjæl- 
peapparat, hvorved  man 
skulde  kunne  opnaa  en 
betydelig  større  Lydfor- 
stærkelse. 

Hans  Forslag  støttede 
sig  paa  du  Moncels 
Iagttagelse,  at  Lednings- 
modstanden  hos  to  Lede- 
re, der  er  i  Kontakt  med 
hinanden,  ved  skiftende 
Tryk  forandres  saaledes, 
at  Modstanden  bliver  sva- 
gere, i  samme  Forhold 
som  Trykket  bliver  større, 
og  omvendt.  Dette  er 
navnlig  Tilfældet,  naar 
den  ene  af  Lederne  er  af 
Kul. 

Edisons  Hjælpeapparat 
viste  sig  dog  ikke  fuldt 
tilfredsstillende. 

Derimod  lykkedes  det 
i  Maj  1878  den  bekendte 
Hughes*)  at  konstruere 
et  Apparat,  som  han  selv 
kaldte  Mikrofon. 


Den  omstaaende  Afbildning  (Fig.  290)  viser  Principet  i  Mikrofonen:  de  tre  Kulstifter 
ere  henlagte  paa  en  tynd  Bordplade,  de  to,  C  og  C"  i  kort  Afstand  fra  hinanden,  den 
tredie  C '  løst  oven  paa  disse  to :  Strømmen  fra  det  galvaniske  Batteri  P  gaar  fra  C 
gennem  den  løst  liggende  Stift  C'  til  C"  og  derfra  gennem  Telefonen  T  tilbage  til 
Batteriet.  Alle  Vibrationer  i  Bordpladen  fremkalde  tilsvarende  Svingninger  i  den  løse 
Stift,  der  saaledes  trykker  mere  eller  mindre  stærkt  paa  de  to  andre  Stifter  og  derved 
forstærker  eller  svækker  Strømmens  Styrke. 


*)  Hiiglies,  død  januar   1900. 
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Underjordiske  Anlæg*).  Adskillige  af  vore  Læsere  have  sikkert  at  og  til  bemærket 
et  lille  trekantet  Telt,  der  var  rejst  midt  paa  Gaden  over  et  Hul  i  denne,  og  de  enkelte, 
der  have  givet  sig  Tid  til  nærmere  at  undersøge,  hvad  der  foregik,  ville  have  set  et  Par 
Telefonarbejdere  beskæftigede  med  paa  en  mystisk  Maade  at  lade  et  langt,  bøjeligt  Bly- 
rør forsvinde  i  Dybet  eller  med  at  splidse  en  Del  papiromviklede  Traade  sammen,  og 
den  tænksomme  Tilskuer  har  straks  været  paa  det  rene  med,  at  det  \ar  Kabler  med 
Telefontraade,  der  nedlagdes  under  Jorden;  vi  skulle  i  det  efterfølgende  give  en  kort 
Beskrivelse  af  dette  store  Kabelanlæg,  der  med  betvdelige  Bekostninger  er  udført  i  de 
sidste  4 — 5  Aar,  og  som  stadig  udvides. 

Paa  det  store  Telefontaarn  oven  over  Centralen  i  Jorcks  Passage  samles  Ledningerne 
ira  ca.  2000  Abonnenter;    men  da  Centralen   er   indrettet   til   ialt  10 000  Abonnenter,  er 
det  kun  en   Femtedel  af  samt- 
lige Ledninger,  der  gaa  ind  til 
Taarnet.    Resten    kommer   ind 
gennem   underjordiske   Kabler. 

Byen  er  delt  i  Distrikter, 
og  i  hvert  Distrikt  er  der  paa 
Tao-et  af  en  dertil  e<jnet  Byg'- 
ning  anbragt  et  stort  Stativ  — 
Kabelstativ  —  med  tilhørende 
Kabelopføring.  Fra  Distriktets 
Kabler  forgrenes  de  enkelte 
Traade  til  Isolatorerne  paa  Ka- 
belstativet, og  herfra  føres  da 
Luftledninger  ud  til  Abonnen- 
terne i  det  paagældende  Di- 
strikt. Da  der  i  hvert  Kabel  er 
samlet  100  eller  liyppigst  200 
Dobbeltledninger,  indses  det 
let,  at  Sj'stemet,  naar  det  først 
er  gennemført,  er  simpelt  og 

praktisk    og   navnlig   langt   at  '^  -^^  -^■)-> 

forctnekke  for  en  Fremføring  af  Luftledninger  direkte  fra  Centralen  til  Abonnenterne. 

Fra  Centralen  udgaa  4  Hoved-Kabelledninger,  der  hver  har  Plads  til  20  Kabler,  og  som 
igen  forgrenes  ud  i  mindre  Kabelledninger  med  Plads  til  12,  6,  4,  3,  2  eller  i  Kabel; 
for  Tiden  findes  der  i  København  25  saadanne  Kabelstativer. 

Kabelledningerne,  hvis  Opgave  hovedsagelig  bestaar  i  at  beskytte  de  deri  nedlagte 
Kabler  mod  Beskadigelse  ved  ydre  Vold,  kunne  indrettes  paa  mange  forskellige  Maader, 
og  af  disse  er  der  særlig  to,  som  have  vundet  Indpas  i  Telefontekniken.  \'ed  den  ene 
benyttes  et  fælles  Rør  af  Jæn^n  eller  Beton  for  alle  Kablerne,  ved  den  anden  har  hvert 
Kabel  sin  saM-lige  Kanal  i  Kabelledningen.  Det  førstnævnte  Svstem,  som  særlig  bliver 
anvendt  i  Tyskland,  har  den  store  Mangel,  at  de  enkelte  Kabler  ikke  ere  uafhængige  af 
hverandre.  Vel  kan  man  efterhaanden  fylde  en  saadan  Ledning  ved  IndhaHng  af  Kabler; 
men,  saa  snart  Kablerne  ligge  i  mere  end  ét  Lag  over  hinanden,  er  det  umuligt  at  hale 
et  underliggende  Kabel  ud  igen,  hvilket  ofte  kan  være  nødvendigt  ved  Reparation  af  til- 

*)  »Telefonen«. 
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fældige  Beskadigelser  eller  ved  Indførelse  af  nye  Kahelkonstruktioner  o.  lign.  Det  andet 
S5'Stem  —  med  en  Kanal  for  hvert  Kabel  —  som  er  kommen  til  udelukkende  Anven- 
delse her,  er  det  eneste  fuldkomne,  idet  det  er  muligt  efter  Behag  at  hale  et  beskadiget 
Kabel  ud  og  erstatte  det  med  et  andet. 

Fig.  292 — 295  vise  Tværsnit  af  Kabelledninger  med  20,  12  og  6  Kanaler  samt  en 
Kabelledning  med  12  Kanaler,  set  fra  Siden.  Ledningerne  samles  af  støbte  Cementblokke: 
hver   Blok    har  en   Længde   af   i    Meter.    Kanalerne   have    cirkulært   Tværsnit    med    en 

Diameter  af  75   Mm.;  Væggene 


a^ 


nedlægges 


Fig.   296.    Krthclhrøiide, 


mellem  Kanalerne  paa  det  tyn- 
deste Sted  20  Mm.  tykke.  Blok- 
kene ere  ved  Støbningen  for- 
mede saaledes,  at  der  omkring 
hver  Sammenføjning  dannes  en 
35  Mm.  dyb  Fals,  og  at  der  paa 
langs  ad  Siderne  og  langs  Midt- 
linien af  den  øverste  Flade  dan- 
nes Indskæringer.  I  disse  ned- 
lægges paa  Siderne  firkantet 
Jærn  og  foroven  Vinkeljærn. 

Naar  Udgravningen  i  Gaden 
er  fuldført  til  den  rette  Dybde, 
der  med  en  Meters  Mellemrum 
Cementskamler,  der  afnivelleres  meget  om- 
hyggelig; derefter  nedlægges  Blokkene,  om 
fornødent  ved  en  lille  Kran,  saaledes  at  Sam- 
menstødene mellem  de  enkelte  Blokke  kom- 
me over  Cementskamlerne.  Blokkenes  ind- 
byrdes Stilling  reguleres  derefter,  saaledes  at 
Kanalerne  komme  lige  ud  for  hinanden  ;  dette 
undersøges  ved  Hjælp  af  en  cylindrisk  Dorn 
med  lidt  mindre  Diameter  end  Kanalen;  først 
naar  Dornen  i  hver  af  Kanalerne  let  kan  pas- 
sere Overgangen  fra  den  ene  Blok  til  den 
anden,  erklæ'res  Blokkenes  Stilling  for  til- 
iredsstillende.  Jærnene  paa  Siderne  og  for 
oven  nedlægo-es  i  de  for  dem  bestemte  Ind- 
skæringer,  og  i  Bunden  af  Falsene  ved  Sam- 


menføjningerne anbringes  et  Lærredsbaand,  dyppet  i  et  flydende,  varmt  asfaltlignende 
Stof;  naar  dette  størkner,  er  Falsen  tæt.  Derefter  fyldes  Falsene  og  Indskæringerne  med 
Cementmørtel;  naar  denne  er  omtrent  hærdnet,  afstryges  den  overflødige  Mørtel,  og 
Kabelledningen  er  fæn'dig,  saaledes  at  den  udgravede  Jord  kan  paafyldes. 

Man  kan  vanskelig  uden  at  udsætte  Kablerne  for  Beskadigelse  hale  længere  Kabel- 
stykker ind  i  Kanalerne  end  paa  150  M.  paa  Grund  af  Friktionen  imellem  Kablet  og  Ka- 
nalens Sidevægge.  Kabelledningerne  maa  derfor  ved  Hjælp  af  Brønde  deles  i  passende 
Strækninger,  hvis  Længde  ikke  maa  overstige  150  M.;  men  denne  Afstand  maa  ofte 
gøres  betydelig  mindre,  idet  der  maa  anbringes  en  Brønd  ved   enhver  større   Krumning 
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i  vandret  Retning  eller  ved  enhver  Niveauforskel  af  Kabelledningcn  og  tillige  paa  ethvert 
Sted,  hvor  en  Sideledning  skal  grene  ud  fra  Hovedledningen. 

Naar  undtages  en  meget  stor  Brønd,  der  fnides  i  Skindergade  ud  for  Jorcks  Passage, 
og  hvorfra  3  Hovedledninger  gaa  ud,  benyttes  der  i  det  væsentHgc  kun  Brønde  af  to 
forskellige  Størrelser. 

Fig.  296  vise  den  største  af  disse ;  men  forøvrigt  er  hele  Forskellen,  at  den  anden  er 
éo  Cm.  kortere.  Længden  af  den  viste  Brønd  er  2,4  M.,  Brcden  1,2  og  Dybden  ca.  2  M., 
—  alt  indvendigt  Maal.  Sider  og  Bund  ere  støbte  af  Skærvebeton  i  den  stærkeste  Blan- 
ding, med  en  Tykkelse  af  henholdsvis  32  og  lé  Cm.,  medens  Overdækket  er  en  Mo- 
nierhvælving,  der  som  \'ederlag  har  en  10  Cm.  høj  Jæn-nring,  dannet  af  ^l-J^^rn  og  an- 
bragt oven  paa  Brøndens  Betonsider.  Omkring  Nedgangsaabningcn  er  der  anbragt  en 
Ramme  med  tilhørende  Laag,  begge  af  Støbejærn. 

I  Bunden  af  hver  Brønd  findes  der  to  paa  hinanden  vinkelrette  Render,  lé  Cm.  brede 
og  8  Cm.  d)'be,  som  styre  den  nederste  Ende  af  en  løs  Opstander,  der  benyttes  ved 
Gennemhalingen  af  Kablerne.  Paa  hver 
af  Brøndens  indvendige  Sider  er  der 
anbragt  en  dobbelt  \'inkeljæTns-Op- 
stander,  til  Støtte  for  de  Jærnbøjler, 
der  skulle  bære  Kablerne,  naar  Splids- 
ningen er  udført. 

Efter  saaledes  at  have  beskrevet 
Kabelledningen  skulle  vi  kortelig  om- 
tale Kablernes  Konstruktion.  Der  har 
været  anvendt  to  forskellige  Arter  af 
Kabler,  hvis  Gennemsnit  ses  i  Fig.  297 
a  og  b,  det  første  leveret  fra  en  fransk 
Fabrik,  det  sidste  fra  en  tysk.  Nu  benyttes  udelukkende  tyske  Kabler  fra  Firmaet  Felten 
&  Guilleaume,  da  disse  have  vist  sig  at  have  forskellige  Fordele  frem  for  de  franske.  I 
hvert  af  de  viste  Kabler  findes  der  102  Dobbeltledninger,  hvoraf  de  100  ben5'ttes  til  Abon- 
nentledninger, de  2  derimod  til  Maaleledninger,  gennem  hvilke  man  til  enhver  Tid  ved 
Hjælp  af  elektriske  Maaleapparater  kan  undersøge,  om  Kablet  er  i  fuldstænidig  Orden. 

De  enkelte  Traade  ere  af  Kobber,  0,8  Mm.  tykke  og  meget  bløde  og  bøjelige ;  Iso- 
leringen tilvejebringes  ved  Bevikling  med  en  Strimmel  af  en  særlig  Art  tyndt  og  stæ-rkt 
Papir,  der  er  lavet  af  Manillahamp  uden  Spor  af  Træmasse.  I  de  franske  Kabler  er  hver 
Traad  beviklet  for  sig,  og  af  de  to  til  en  Dobbeltledning  hørende  Traade  er  den  ene 
beviklet  med  rødt,  den  anden  med  hvidt  Papir,  hvorefter  de  to  Traade  ere  snoede  sam- 
men. I  de  tyske  Kabler  er  Beviklingen  ordnet  saaledes,  at  den  samme  Papirstrimmel  iso- 
lerer de  to  til  en  Dobbeltledning  hørende  Traade  saa  vel  fra  hinanden  indbyrdes  som  fra 
alle  de  øvrige.  Hver  enkelt  Dobbeltledning  bliver  derved  meget  tydelig  adskilt  fra  de 
andre  og  er  let  at  finde.  For  at  man  skal  kunne  skelne  de  to  Traade  fra  hinanden,  er 
den  ene  Kobbertraad  fortinnet. 

Alle  de  beviklede  Dobbeltledninger  i  Kablet  snos  sammen,  saaledes  at  hver  Dobbelt- 
ledning følger  en  SkrucUnie,  hvorved  Kablet  opnaar  den  største  Bøjelighed.  Udenom  de 
saaledes  samlede  Traade  vikles  et  tyndt  Lag  Læ>rred,  og  endelig  indesluttes  det  hele  i  et 
3  Mm.  tykt  Rør,  presset  af  en  Legering,  som  bestaar  af  97  pCt.  Bly  og  3  pCt.  'Fin.  \'ed 
denne  Blanding  opnaas  større  Styrke  og  Holdbarhed,  end  hvis  Røret  bestod  af  rent  Bly. 


297.  Kabeltyper. 
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Diametren  af  det  færdige  Kabel  er  for  det  franske  55  Mm.  og  for  det  tvske  52  Mm. 
Som  tidligere  nævnt,  benytter  Selskabet  i  den  senere  Tid  Kabler  med  204  Dobbeltled- 
ninger; disse  Kabler  fremstilles  ganske  som  de  oven  for  omtalte,  med  den  Undtagelse, 
at  Kobbertraadenes  Tykkelse  kun  er  0,7  Mm.,  og  at  Kablets  ydre  Diameter  er  58  Mm. 
Forinden  et  Kabel  kan  hales  igennem  Kanalen  i  en  Kabelledning,  maa  der  tilveje- 
bringes en  Forbindelse  fra  Brønd  til  Brønd  gennem  den  paagældende  tomme  Kanal.  Her- 
til ben)'ttes  nogle  sæ-rlige  Gennemhalingsstokke,  (se  Fig.  298),  af  tynde  Cyklerør,  ca.  i 
M.  lange.  Hver  Stok  har  i  den  ene  Ende  et  Øje  og  i  den  anden  en  Krog,  saaledes  at 
man  kan  hage  dem  sammen,  den  ene  efter  den  anden.  Krogen  er  indrettet  saaledes,  at  den 
ikke,  idet  man  skyder  Stokkene  frem  i  Kanalen,  kan  glide  ud  af  Øjet.  Da  man  vanskelig 
ved  Haandkraft  kan  skyde  Stokkene  frem  paa  større  Længder  end  ca.  75  M.,  er  det  nød- 
vendigt paa  længere  Strækninger  at  skyde  Stokkene  ind  fra  begge  Ender  af  Kanalen. 
Som  forreste  Stok  benyttes  da  fra  den  ene  Side  den  i  1-ig.  299  a  og  fra  den  anden  Side 
den  i  Fig  299  b  viste  Stok;  den  sidste  ender  i  en  kegleformet  Spids  bag  hvilken  der 
hndes  en  Ansats;  den  første  har  4  Fjedre  med  Hager,  som,  naar  Stokkene  mødes  midt 
i  Kanalen,  gribe  ned  bag  Ansatsen.  Paa  denne  Maade  er  man  i  Stand  til,  selv  paa  de 
lange  Strækninger,  i  Løbet  af  ca.   10  Minutter  at  skaffe   Forbindelse   fra   den    ene  Brønd 


Fig.   298—299.   GennemhaUiigsstokUe. 

til  den  anden.  Ved  Hjælp  af  Stokkene  hales  en  Line  gennem  Kanalen  og  med  denne 
atter  et  Staaltraadstov,  hvorefter  Indhalingen  af  Kablet  kan  begynde. 

Kablerne  leveres  fra  Fabrikken  i  Længder  svarende  til  Afstandene  mellem  to  og  to 
af  Brøndene  og  transporteres  hertil  oprullede  paa  store  Tromler  med  en  Diameter  af 
(MBtrent  1V2  Meter. 

Naar  et  Kabel  skal  hales  ind  i  Kabelledningen,  anbringes  der  ved  Nedgangsaabningen 
til  den  ene  Brønd  to  svæn'e  Bukke,  mellem  hvilke  Kabelrullen  ophænges  paa  en  Staal- 
aksel. Ved  den  anden  Brønd  opstilles  et  Spil  til  Brug  ved  Gennemhalingen  al  Kablet. 
I  sidstnævnte  Brønd  anbringes  der  en  svær  Jærnopstander,  bestaaende  af  2  Stykker  U- 
Jærn,  mellem  hvilke  en  Snorskive  kan  forskydes.  Jærnopstanderen  støttes  forneden  i  den 
tidligere  omtalte  Fordybning  i  Brøndens  Bund,  foroven  fastskrues  den  til  Spillet.  Det  til 
Spillet  hørende  Staaltraadstov  føres  over  Snorskiven  og  gennem  den  paagældende  Kanal 
i  Kabelledningen,  som  tidligere  beskrevet.  Da  Snorskiven  er  bevægelig,  kan  den  indstilles 
saaledes,  at  Staaltraadstov  et  følger  Kanalens  Midtlinie,  hvorved  man  undgaar  et  for  stærkt 
Slid  paa  Kanalens  Vægge.  Paa  Enden  af  Kablet  fastskrues  et  Staalhoved,  til  hvilket  den 
til  Staaltraadstovet  hørende  Krog  fastgøres,  hvorefter  Indhalingen  kan  begynde. 

Spillet  betjenes  af  fem  Mand,  to  til  hvert  af  Haandsvingene  og  en  ved  Tovet.  Ved 
Kabelrullen  anvendes  to  Mand,  medens  en  staar  nede  i  Brønden  og  sørger  for,  at  Kab- 
let føres  lige  og  nøjagtig  ned  i  Kanalen,  efter  at  det  er  bleven  rigelig  indsmurt  i  \'ase- 
hne.  Selve  Gennemhahngen  af  et  Kabel  paa  100  Meter  varer  omtrent  en  halv  Time;  men 


THLKFONVÆSF-X 


341 


da  Opstilling  af  Rulle  og  Spil  maa 
udfores  med  stor  Akkuratesse  og 
Omhu,  kan  et  Arbejdshold  som  Re- 
gel kun  nedlægge  6  Stykker  Kabel 
paa  en  Arbejdsdag. 

Xaar  selve  Nedlægningen  er  til- 
endebragt, foretages  i  Brøndene 
Sammensplidsningen  af  de  sam- 
menhørende Kabellængder.  Blyhyl- 
stret skarres  op  i  en  Længde  af  ca. 
70  Cm.,  hvorefter  de  5  Lag  ai 
Traade  bøjes  ud  hvert  for  sig,  saa- 
ledes  at  de  til  hinanden  svarende 
Traade  i  de  to  Kabelender  let 
kunne  lindes.  Idet  man  begynder 
med  den  inderste  l'raad,  splidses 
Kablet  nu  Traad  for  Traad. 

Fig.  302  viser  Fremgangsmaa- 
den  ved  Splidsning  af  en  Dobbelt- 
lednins;  først  skvdes  et  ca.  8  Cm. 
langt  Papirrør  ind  over  den  ene 
Ledning,  derefter  vikles  det  isole- 
rede Papir  af  og  afkhppcs  tiUige- 
med  Traadene  i  passende  La-ngdcr, 
hvorefter  det  ene  Par  sammenhø- 
rende Traade  i  Dobbeltledningen 
snos  sammen  i  korte,  tæ-tte  Vin- 
dinger; den  sammensnoede  Part 
bøjes  derefter  ned  og  lægges  langs 
selve  Traaden,  hvorpaa  Papiret  vik- 
les om  den  sammensplidsede  Traad, 
for  at  denne  ikke  skal  komme  i 
Berøring  med  den  anden.  Naar 
begije  Traade  ere  behandlede  paa 
denne  Maade,  trækkes  Papirrøret 
hen  over  Splidsningen  for  yderli- 
gere at  isolere  denne  fra  Naboled- 
ningerne. 

Fi<y       ■'OJ ?OA     visp      Snlidsnin-  ^'S-   5°° — j"'-   ^'^skiner  til  Geiiiifmli.iling  al   Kablenii;. 

gens  Udseende,  naar  alle  Traadene  ere  behandlede;  det  samlede  Bundt  bevikles  med  tvndt 
Lærred,  og  uden  om  det  hele  loddes  en  Blymufle  lufttæt  til  Blyhylstret.  Fig.  304  viser 
Kablets  endelige  Udseende,  efter  at  Lodningen  er  foretaget.  Det  er  af  yderste  \'igtighed, 
at  alle  Lodninger  udføres  med  stor  Omhu,  idet  den  mindste  Utæ^thed  vilde  tillade  den 
fugtige  Luft  at  slippe  ind  til  Kablets  Papirisolation,  som  da  efter  kortere  eller  hvngere 
Tids  Forløb  vilde  ødelægges. 

Naar  alle  Splidsningerne  ere  udførte,  prøves  de  enkelte   Ledninger  med  et   Ringeap- 
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Fig.   302,  Sammensplidsning. 


parat  for  at  undersøge,  om  en  eller  anden  Ledning  skulde  være  brudt,  eller  om  to  skulde 
være  komne  i  Berøring  med  hinanden;  viser  der  sig  en  saadan  Fejl,  udskydes  den  paa- 
gæ4dende  Ledning  som  ubrugelig.  Den  ene  Ende  af  Kablet  splidses  til  de  Kabler,  der 
føre  til  Centralstationens  Apparater,  medens  den  anden  Ende  splidses  til  gummiisolerede 
Traade,  som  ende  i  en  Kasse  med  Lynafledere  og  Smeltesikringer  til  Beskyttelse  af  Kab- 
lerne imod  Stærkstrømme  fra  de  elektriske  overjordiske  Sporvejsledninger  e.  1. 

Som  tidligere  nævnt,  er  det  en  Betingelse  for  en  god  Isolation  af  de  enkelte  Traade 
i  et  Kabel,  at  Papirbeviklingen  er  fuldkommen  tør;  for  nu  ikke  at  være  nødsaget  til  at 
kassere  en  hel  Kabelstrækning,  fordi  der  maaske,  trods  al  anvendt  Omhu  og-  Forsifftio- 
hed,  er  trængt  Udt  fugtig  Luft  ind  gennem  en  mindre  god   Lodning  paa  en   Muffe,  har 

man  indrettet  sig  paa  at  kun- 
ne tørre  de  nedlagte  Kabler 
ved  at  blæse  kunstig  tørret 
Luft  igennem  dem.  Med  dette 
Formaal  for  Øje,  er  der  i 
Hovedcentralens  Kælder  op- 
stillet en  4  Hestes  elektrisk 
Motor,  der  driver  en  Luft- 
pumpe;  denne  pumper  den 
atmosfæriske  Luft  ind  i  en 
Vindkedel  og  derfra  ind  i  4 
Tørringsbeholdere  med  Klor- 
kalcium. Naar  et  Kabel  skal 
tørres,  forbinder  man  det  ved 
en  Slange  med  disse  Behol- 
dere, og  under  et  Tryk  af 
2 — 3  Atmosfærer  presses  da 
den  tørrede  Luft  gennem 
Kablet  og  opsuger  Fugtigheden.  Man  er  nu  sikker  paa,  at  Kablet  er  i  god  Stand. 

Da  Selskabet  kun  i  ca.  4  Aar  har  benyttet  den  nu  brugelige  Konstruktion  af  Kabler, 
kan  man  endnu  vanskeHg  udtale  sig  om  deres  blivende  Væu'd;  hidtil  have  de  i  alle 
Maader  virket  tilfredsstillende,  og  det  synes,  som  om  et  Kabel,  naar  det  én  Gang  er 
nedlagt  og  bragt  i  Orden,  ikke  senere  gaar  i  Uorden,  med  mindre  der  indtræffer  sær- 
lige Uheld. 

Til  Kabelanlæ-gene  i  København  er  der  anvendt  meget  betydelige  Summer;  men  uden 
de  underjordiske  Anlæg  vilde  Selskabet  ikke  have  kunnet  løse  sin  Opgave  paa  tilfreds- 
stillende Maade.  Aar  for  Aar  vil  Anlæget  blive  udvidet  for  at  kunne  modtage  den  stadig 
voksende  Tilgang  i  Abonnentantallet,  og  blandt  Kommunikationsmidlerne  i  Fremtidens 
København  vil  det  usynlige  Net  af  de  Tusinder  og  atter  Tusinder  af  underjordiske  Traade 
indtage  en  betydelig  Plads. 


Fig.   303  —  304.   iifter  SammenspliJsniiigen. 


Københavns  Hovedcentral.  I  Jorcks  Passage,  i  Hjærtet  af  den  indre  By,  ligger 
den  store  Hovedcentral  som  Midtpunkt  i  det  kolossale  Net  af  Ledninger,  der  spænder 
over  den  ganske  By  for  at  naa  ud  til  hver  enkelt  af  de  10  000  Abonnenter.  Højt  oppe 
over  den  ene  Sidebygning  knejser  den  store  Jærnkonstruktion  —  Telefontaarnet  —  hvor 
et  Mindretal  af  Traadene  samles,  og  umiddelbart   under  Taarnet   findes   Centralen.   I   en 


u 


o 


344  OPFINDELSERNES  BOG 

lys  og  smukt  dekoreret  Sal,  der  strækker  sig  over  hele  Længden  (ca.  140  Fod)  af  den 
ene  Sidebygning  i  Passagen,  foregaar  selve  Ekspeditionen.  Langs  Salens  Vægge  staa  Side 
om  Side  de  store  Omstillingsborde,  ved  hvilke  unge  Damer  i  kktdelige,  grønneUniformer 
sidde  travlt  beskæ'ftigede  med  at  dirigere  de  Tusinder  af  Samtaler. 

I  h\ert  Omstillingsbord,  der  betjenes  af  3  Damer,  ender  Ledninger  fra  240  Abon- 
nenter, der  hver  har  sin  Numerklap ;  men  paa  hvert  Bord  findes  tillige  anbragt  Kontakt- 
huller for  alle  de  10200  Abonnenter,  som  Centralen  har  Plads  til,  saa  at  enhver  Tele- 
fonistinde fra  sin  Plads  selv  kan  naa  at  stille  Forbindelse  til  enhver  af  disse  Ledninger. 
Naar  en  Abonnent  ringer  op,  falder  vedkommende  Numerklap;  Telefonistinden  sætter 
sig  i  Forbindelse  med  Abonnenten  og  svarer  »Central«,  idet  hun  samtidig  griber  en 
Metalprop,  der  ved  en  lang  bøjelig  Snor  staar  i  Forbindelse  med  Abonnentens  Ledning. 
Naar  Abonnenten  har  opgix'et,  h\'ilket  Numer  han  ønsker  at  tale  med,  anbringer  Tele- 
fonistinden Proppen  i  det  til  den  forlangte  Abonnent  s\-arende  Kontakthul,  ringer  denne 
op,  og  melder  »klar«,  hvorefter  Samtalen  kan  begynde.  Flvis  den  Abonnent,  som  skal 
kaldes  op,  allerede  staar  i  Forbindelse  med  en  anden  Abonnent,  mærker  Telefonistinden 
et  Smæ4d  i  Telefonen,  naar  hun  vil  føre  Proppen  ind  i  Kontakthullet;  hun  undlader  da 
at  etablere  Forbindelsen  og  melder  »optaget«  til  den  Abonnent,  der  har  forlangt  Sam- 
talen. Naar  en  Samtale  er  endt,  og  der  ringes  af,  falder  Klappen  paany  for  den  Abon- 
nent, som  har  bestilt  Samtalen,  og  Forbindelsen  afbrydes. 

Da  hver  Telefonistinde  har  et  vist  Antal  (80)  Abonnenter  at  betjene,  og  da  det  ofte 
hæ-nder,  at  et  større  Antal  af  disse  ringe  op  samtidig,  vil  man  kunne  forstaa,  at  Svaret 
»Central«  ikke  altid  kan  komme  øjeblikkeligt.  Mellem  en  Afringning  og  en  ny  Opring- 
ning maa  man  lade  hengaa  en  lille  Tid,  for  at  Telefonistinden  kan  afbryde  den  benyt- 
tede Forbindelse. 

I  Midten  af  Salen  findes  et  Bord  for  Opsynet;  de  ved  dette  ansatte  Damer  skulle 
bl.  a.  besvare  alle  Forespørgsler  fra  Abonnenterne,  hvorfor  der  fra  hvert  enkelt  Omstil- 
lingsbord gaar  Ledninger  til  Opsynsbordet.  Vil  man  f.  Eks.  tale  med  en  Abonnent,  hvis 
Numer  endnu  ikke  er  bekendtgjort,  eller  som  ikke  kan  findes  i  Haandbogen,  nytter  det 
ikke  at  spørge  Telefonistinden,  der  hverken  kan  eller  maa  spilde  Tid  med  Bes\-arelse  al 
Forespørgsler,  medens  maaske  andre  Abonnenter  vente  paa  at  blive  ekspederede ;  man 
forlanger  Opsynet,  og  vil  da  som  Regel  kunne  iaa  de  ønskede  Oplysninger. 

Foruden  Opsynsbordet  findes  der  i  Midten  af  Salen  tillige  det  saakaldte  »Lyttebord«, 
ved  hvilket  Inspektionen  kan  kontrollere  Betjeningen  ved  Bordene.  I  dette  Øjemed  er 
der  fra  h^■er  Telefonistindes  Plads  til  Lyttebordet  ført  Signal-  og  Lytteledninger,  forsy- 
nede med  elektriske  Kontrol-  og  Signalapparater,  saaledes  at  Inspektionen  til  enhver  Tid 
kan  vaage  over  hver  enkelt  af  Telefonistinderne,  uden  at  det  kan  mærkes  af  vedkom- 
mende. Derimod  kan  man  ikke  fra  Lvttebordet  høre  Abonnenternes  indbyrdes  Samtaler. 

Ved  Siden  af  den  store  Sal  og  adskilt  fra  denne  ved  en  Væ>g  af  mat  Glas  findes  et 
mindre  Lokale,  hvor  den  saakaldte  »Provinsafdeling«  er  installeret.  Her  findes  et  Bord, 
der  optager  alle  Provinsledninger,  og  som  atter  har  Forbindelse  med  Hovedcentralens 
Borde.  Her  opnoteres  BestiUingerne  paa  Provinssamtaler  for  at  ekspederes  efter  Tur,  saa 
snart  vedkommende  Ledning  bliver  ledig,  hvilket  tilkendegives  ved  elektriske  Signalap- 
parater. For  hver  Ledning  findes  der  et  Kontrolur,  der  sættes  i  Gang  i  det  ØjebHk, 
Forbindelsen  etableres,  og  som  \ed  et  Slag  paa  en  Klokke  angiver,  naar  de  3  Minutter 
ere  forløbne. 

Naar  man  gaar  ned  gennem  den  store  Telefonsal  og  næn-mcre  undersøger  Omstillings- 
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Fig.  306.  Skematisk  Fremstilling  af  et  saakaldt  Omstillingsbord  paa  en  meget  lille 
Centralstation  (se  SiJc  550). 
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bordenes  Konstruktion  og  Betjening;  vil  man  se,  hvor  bekvemt  og  praktisk  alt  er  ind- 
rettet i  teknisk  Henseende  for  at  muliggøre  en  hurtig  og  let  Betjening.  Det  er  dog  først, 
naar  man  kommer  ind  i  de  lansre  Gano-e,  som  findes  paa  hver  Side  lanijs  Salens  Væffcrc 
bag  Bordrækkerne,  at  man  faar  et  Begreb  om,  med  livilke  tekniske  Midler  Indretningen 
af  Stationen  er  udført.  Her  bag  Bordene  vil  der,  naar  Stationen  er  fuldt  optaget,  ligge 
ca.  32  000  Ledninger,  der  iTver  for  sig  maa  holdes  isoleret  fra  alle  de  øvrige,  og  hvis 
rette  Behandling  er  af  største  Vigtighed  for  hele  Systemet.  Længden  af  disse  isolerede 
Ledninger  løber  op  til  den  anseelige  Størrelse  af  3000  Kilometer  eller  400  danske  Mil; 
de  ere  fiistloddede  til  ikke  mindre  end  halvanden  Million  Kontaktfjedre.  Gennem  det  saa- 
kaldte  »Kabelrum«  føres  Ledningerne  til  »Kryskammeret«  og  herfra  atter  gennem  Kabel- 
rummet enten  op  til  Taarnet  eller  ned  til  de  underjordiske  Kabelkanaler  under  Gaderne. 


Fig.   307.  Det  ældste  Telefonapparat  (Reis'   Telefon). 

1  Kryskammeret  er  man  i  Stand  til  at  forbinde  enhver  især  af  de  udgaaende  Ledninger 
med  et  hvilket  som  helst  Numer  paa  Omstillingsbordene  samt  at  foretage  den  foreløbige 
Maaling  af  Ledningerne  og  Undersøgelse  af  alle  Fejlmeldinger.  I  det  bagved  liggende 
Maaleværelse  findes  mere  fintmærkende,  elektriske  Maaleapparater  til  Undersøgelse  af 
Ledningerne  og  Kabelnettet. 

Telefonvæsenet  er  ganske  overordentlig  stærkt  udbredt  i  de  skandinaviske  Lande, 
intet  Steds  stærkere  end  i  Sverige.  Stockholms  nye  Centralstation  er  indrettet  paa  ikke 
mindre  end  20000  Abonnenter,  Københavns  nye  Centralstation,  der  kommer  til  at  ligge 
paa  Nørregade,  bliver  indrettet  til  30000  Abonnenter.  Hvis  man  ikke  til  den  Tid,  hvor 
denne  ny  Centralstation  skal  tages  i  Brug,  er  gaaet  over  til  avtomatisk  Betjening,  vil 
der  udkræves  ikke  fæ-rre  end  900  Telefonistinder  til  at  betjene  samtlige  Abonnenter. 


Vi  have  ovenfor  ytret,  at  'l'elefonen  er  vor  Tids  mest  uundværlige  Meddelelsesmiddel 
ikke  blot  Mand  og  Mand  men  o2:saa  Land  og  Land  imellem. 

Der  er  allerede  nu  anlagt  Telefonledninger  mellem  mange  forskellige  Lande :  saaledcs 
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er  clct  en  bekendt  Sag,  at  der  daglig  føres  en  stor  Mængde  Samtaler  mellem  Indbyggere 
i  de  tre  skandinaviske  Lande.  Der  kan  herfra  samtales  med  Tyskland,  liidtil  dog  ikke 
altid  uden  Vanskelighed,  men  gennem  det  nye  Kabel,  som  nedlægges  mellem  Cijedser 
og  Warnemiinde,  vil  det  uden  'Lvivl  blive  muligt  at  telefonere  med  al  ønskelig  Tydelig- 
hed. København  maatte  hidtil  samtale  med  Berlin  over  Hamborg,  en  Afstand  af  800 
Kilometer,  men  gennem  det  nye  Kabel  er  Afstanden  kun  500  Kilometer.  Denne  Linie 
er  særlig  interessant,  fordi  dette  Kabel  er  det  længste  Underhavskabel,  der  hidtil  er  ned- 
lagt til  Brug  for  Telefonering;  det  har  en  Længde  af  50  Kilometer. 


Fig.  308.  BcU-Blakes  Telefon. 


Fig.   309.  Telefon  meJ  lodret  Mikiofonnicnibr.in, 


Inden  kort  Tid  vil  TelefonUnien  mellem  Berlin  og  Paris  blive  aabnet  for  Publikum, 
Linien  er  11 00  Kilometer  lang;  den  gaar  fra  Berlin  over  Frankfurt  a.  M.  og  Metz  til 
den  franske  Græ'nse  ved  Batilly  og  fortsættes  herfra  over  V^erdun  og  (Miaions  sur  .Marne 
til  Paris.  Der  anvendes  til  denne  Ledning  en  Kobbertraad,  som  er  5  Millimeter  i  Gen- 
nemsnit, men  som  Følge  deraf  er  Anlæget  ogsaa  blevet  temmelig  kostbart. 

For  Øjeblikket  ere  følgende  Lande  indbyrdes  forbundne  med  Telefonledninger:  Dan- 
mark med  Sverige,  Sverige  med  Norge,  Danmark  med  Tyskland,  Tyskland  med  Belgien, 
Frankrig,  Holland,  Svejts  og  Østrig-Ungarn,  Belgien  med  Frankrig  og  Holland,  Eng- 
land med  Frankrig,  Svejts  med  Italien.  Der  tales  stæ'rkt  om  en  Forbindelse  direkte  mellem 
Belgien  og  Flngland,  hvortil  der  vilde  udkræves  et  Underhavskabel  dobbelt  saa  langt 
som  Kablet  mellem  Gjedser  og  Warnemiinde,  og  en  Telefonlinie  mellem  Berlin  og 
Petersborg  over  Varsjav ;  denne  Linie  vilde  blive  læ-ngere  end  alle  nu  eksisterende;  den 
længste   er   for   Øjeblikket  Linien    New  York-Chikago,    1550  Km.    Der   projekteres  end- 
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videre  en   Linie   mellem  Rom   og  l'aris   over  Turin,   en  anden  Linie   Berlin-Rom   og  en 
Linie  fra  Buda-Pest  over  Belgrad,  Sofia,  Uskiib  til  Konstantinopel. 

En  automatisk  Telefoncentral*).  Den  Opgave  at  erstatte  Telefonisten  paa  Cen- 
tralstationen med  et  automatisk  virkende  Apparat  har  stedse  udøvet  stor  Tiltrækning  paa 
Opfinderne,   c^g  et  Utal  af  mer  eller  mindre   upraktiske  Konstruktioner  ere  fremkomne, 

uden  at  det  dog  hidtil  er  l34kedes  at 
overvinde  alle  Vanskelighederne.  Kø- 
benhavns Telefonselskab  er  for  Tiden  i 
Færd  med  at  eksperimentere  med  en 
Opfindelse  afdenne  Art,  som  nylig  var 
udstillet  i  London,  hvor  den  vakte  stor 
og  berettiget  Opsigt,  da  det  tilsyne- 
ladende var  Ivkkedes  Opfinderne,  Ame- 
rikanerne A.  E.  Keith  og  John  og  Char- 
les Ericson,  at  undgaa  mange  af  de 
Skær,  hvorpaa  tidhgere  Opfindere  vare 
strandede.  Nogle  af  de  Centralappara- 
ter, som  have  fungeret  paa  Udstillin- 
gen i  London,  ere  nu  opstillede  paa 
Telefonselskabets  tekniske  Afdeling, 
hvor  de  forsøgsvis  benyttes  imellem 
forskellige  af  Kontorerne. 

Systemet  foreligger  i  en  Udførelse, 
som  kan  benyttes  for  en  Central  paa 
indtil  loooo  Abonnenter;  et  saa  stort 
Antal  er  dog  endnu  ikke  forsøgt  i 
Praksis.  I  Nordamerika,  det  eneste 
Land,  hvor  Systemet  hidtil  har  været 
i  Brug,  har  man  kun  anvendt  det  til 
mindre  Centralstationer;  den  største, 
der  findes  i  Augusta,  Georgia  U.  S.  A. 
med  omtrent  600  Abonnenter,  kan  ud- 
vides til  ialt  1000  Ledninger. 
Opfindelsen  bestaar  dels  i  et  automatisk  Telefon-  og  'Indstillingsapparat,  anbragt  hos 
Abonnenten,  dels  i  automatiske  Omstillingsapparater,  anbragte  paa  Centralen.  Selve 
Telefonapparatet  er  i  sit  Ydre  ikke  meget  forskelligt  fra  et  almindeligt  Væ^gapparat,  kun 
findes  der  foran  paa  det  store  og  temmelig  klodsede  Ringeapparat  anbragt  en  rund, 
drejelig  Skive,  i  hvis  højre  Rand  en  Række  Huller  ere  anbragte,  som  ere  mærkede  med 
Numre  fra  i — 9  og  o.  Naar  man  \'il  indstille  sig  til  et  bestemt  Numer  f.  Eks.  4301, 
løfter  man  først  Telefonen  af  Gaflen,  anbringer  derpaa  Spidsen  af  Pegefingeren  i  Hul 
Nr.  4  og  drejer  Skiven  rundt,  indtil  llngeren  stanser  mod  et  Fremspring,  hvorpaa  man 
slipper  SkiN'en,  som  selv  bevæger  sig  tilbage  til  Normalstillingen.  Man  gentager  den 
samme  Operation  for  hvert  af  de  følgende  Cifre  3,  o  og  i  og  er  nu  indstillet  til  den 
ønskede  Abonnent,  som  man  opringer  paa  sæ'dvanlig  Maade  ved  at  dreje  Ringeapparatets 


Fig.   310.   Telefon  med  Ader-MiUrofon ;  Mikrofonen  er  .inbragt  under 
Pultens  tynde  og  elastiske   Bordplade. 
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Haandtiig  rundt,  dog  uden  at  liænge  Telefonen  paa  Galk-n.  lir  Abonnenten  optagen  af 
en  anden  Telefonsamtale,  kan  man  ikke  ringe;  lyder  derimod  Klokken,  er  han  ledig. 
Naar  Samtalen  er  færdig,  hænges  'l'elcfonen  paa  Gaflen,  hvorved  Indstillingen  autc^natisk 
afbrydes.  Betjeningen  af  Telefonapparatet  er,  som  man  ser,  ikke  overdreven  vidtloftig, 
des  mere  kompliceret  er  Indretningen.  Den  omtalte  Numerskive  spæ^nder  under  sin 
Drejning  en  Ijcder,  som  atter  bevæ'ger  et  Urvæn'k,  naar  Skiven  slippes.  Dette  Urvæ-rk 
udfører  de  nødvendige,  temme- 
ligt indviklede  Kontaktslutnin- 
ger, afvekslende  mellem  hver 
af  Dobbeltledningerne  og  Jord- 
ledningen. Paa  (Centralsta- 
tionen er  der  anbragt  et  stort  Ak- 
kumulatorbatteri, som  leverer 
den  nødvendige  Strøm  til  Om- 
stillingsapparaternes  Elektro- 
magneter.  Disse  bevæges  ved 


Kontaktslutninijerne  i  Abon- 
nentens  Telelonapparat  under 
Skivens  tilbao-eaaaende  Bevæ- 
gelse.  Omstillingsapparaterne 
filide  i  to  Grupper.  I  en  Cen- 
tral til  loooo  Abonnenter  vil 
der  for  hver  Abonnent  dels 
tindes  en  »Selector«,  et  i  me- 
kanisk Henseende  temmehg 
sammensat  Apparat,  der  bevæ'- 
ges  ved  tre  Elektromagneter, 
off  som  tillader  Indstillino-  til 
ethvert  Hundrede  op  til  ti  Tu- 
sind ;  dels  vil  der  for  hver 
Gruppe  af  loo  Selectorer  fin- 
des I oo  ganske  lignende  »Con- 
nectorer«,  fælles  for  de  først- 
næ^vnte,  og  som  tillade  yder- 
ligere Indstilling  til  de  to  sid- 
ste Cifre,  Tierne  og  Enerne  i 
Hundredet,  For  hver  Abonnent  bliver  der  saaledess  anbragt  en  Selector  og  en  Con- 
nector  paa  Centralstationen.  Hvad  Traadforbindelserne  paa  Centralen  angaar,  maa  det 
bemærkes,  at  Dobbeltledningen  fra  hver  Abonnent  skal  være  indført  dels  til  hans 
Selector  dels  til  loo  lorskeUige  Connectorer,  én  i  hver  af  de  hundrede  forskellige 
Grupper. 

I-ordelen  ved  Systemet  er  iøjnefaldende,  idet  den  nuværende  kvindelige  Betjening  paa 
Centralstationen  ganske  spares.  Ved  Indstilling  til  andre  Centraler  og  til  I'rovinsekspedi- 
tion  ere  Telefonisterne  dog  uundvæTliwe. 

Som  en  Mangel  ved  Systemet  maa  anføres  dets  store  Komplikation,  der  vistnok  vilde 
nødvendiggøre  Ansættelse  af  et  meget  stort  Antal  dygtige  Mekanikere  \ed  Tilsynet  med 


Fig. 


I'elefon   nii.'d   Onistillingsapparat. 
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Apparaterne  baade  lios  Abonnenterne  og  paa  Centralstationen,  og,  da  en  Mekaniker  er 
ilerc  Gange  dyrere  end  en  Tclefonistinde,  er  det  ret  tvivlsomt,  om  Opfindelsen  vil  mulig- 
gøre nogen  Besparelse  i  Driften.  Som  den  største  Mangel  ved  Opfindelsen  maa  imidlertid 
anføres,  at  Systemet  ikke  tillader,  at  der  samtidig  linder  mere  end  en  Samtale  Sted  fra 
Abonnenter  i  et  Hundrede  til  andre  i  ét  og  samme  andet  Hundrede.  Saalænge  f.  Kks. 
903  taler  med  2307  kan  ingen  i  det  9de  Hundrede  ringe  nogen  i  det  23de  Hundrede 
op,  idet  den  ønskede  Forbindelse  ved  eventuel  Indstilling  vil  synes  at  være  optagen. 
Forholdet  er  i  denne  Henseende  ganske  det  samme,  som  om  Abonnenterne  vare  fordelte 
paa  100  forskellige  smaa  Centralstationer,  hver  med  100  Abonnenter,  og  som  hver  kun 
havde  to  Forbindelsesledninger,  én  i  hver  Retning,  til  hver  af  de  øvrige  Centralstationer. 
Det  maa  dog  bemærkes,  at  man  er  i  Færd  med  at  forbedre  Systemet  saaledes,  at  det 
bli\'er  muligt  for  to  Abonnenter  i  samme  Hundrede  samtidig  at  opringe  to  andre  i  et 
andet  Hundrede;  desværre  vil  denne  Forbedring  kun  kunne  opnaas  ved  at  fordoble  An- 
tallet af  Connectorerne,  hvilket  medfører  yderligere  Komplikation. 

Under  Henvisning  til  Fig.  306  skulle  vi  til  Slutning  endnu  sige  et  Par  Ord  om,  hvor- 
ledes der  i  Praksis,  med  Telefoncentralstationen  som  Mellemled,  tilvejebringes  Forbindelse 
mellem  de  forskellige  Telefonabonnenter. 

Naar  en  Abonnent,  A,  ønsker  at  samtale  med  en  anden  Abonnent,  B,  ringer  han  paa 
sit  Apparat  og  løfter  derefter  sin  Høretelefon  ud  af  den  Gaffel,  hvori  den  er  anbragt, 
naar  Telefonen  ikke  benyttes.  Som  Følge  af  Ringningen  falder  en  Numerklap  ned,  og 
vedkommende  Telefonistinde  nedtrykker  en  saakaldt  Telefonnøgle,  a,  samtidigt  med  at 
hun  anbringer  en  Kontaktprop  i  det  Hul,  der  svarer  til  Abonnentens  Numer.  Telefonfor- 
bindelse er  nu  til  Veje  bragt  mellem  Abonnent  og  Centralen,  der  nu  faar  opgivet  Numeret 
paa  Abonnent  B.  Telefonisten  ringer  B  op,  anbringer  nu  en  anden  Prop  (forbunden 
med  den  første  xed  en  Ledningssnor),  og  Forbindelsen  mellem  A  og  B  er  oprettet. 

Paa  Afbildningen  ses  Linie  i  og  2  i  Ro,  medens  der  netop  er  bleven  kaldt  paa  Cen- 
tralen gennem  Linien  3,  og  Telefonisten  har  anbragt  Kontaktproppen  for  at  faa  at  vide, 
med  hvem,  den  Abonnent,  der  netop  har  ringet,  ønsker  at  tale. 


Som  Kuriosum  kan  nævnes,  at  der  hos  nogle  sydamerikanske  Indianerstammer  an- 
vendes en  ganske  ejendommelig  »Telefonering  uden  Traad«.  En  Rejsende,  Dr.  Bach,  ud- 
forskede i  Aarene  1896  og  1897  forskellige  Egne  omkring  Amazonfloden  og  besøgte 
ved  denne  Lejlighed  en  Indianerstamme,  der  er  bekendt  under  Navnet  Katukinaru.  Han 
lagde  Mærke  til,  at  disse  Indianere  benvttede  et  ganske  mærkvæ^rdigt  og  mvstisk  Tele- 
fonapparat. 

Katukinaru  Indianerne  leve  i  Grænsedistrikterne  mellem  Bolivia  og  Peru ;  Stammen 
talte  den  Gang  kun  200  Personer,  der  vare  fordelte  i  4  Grupper,  som  hver  havde  sit 
eget  Hus;  disse  fire  Huse  vare  beliggende  i  en  lang  Linie  med  en  indbyrdes  Afstand  at 
omtrent  2  Km.  Dr.  Bach  søgte  at  vinde  Stammens  Høvding  for  sig  ved  at  overøse  ham 
med  Gaver,  for  at  faa  ham  til  at  fremvise  Indretningen  af  det  ejendommelige  Meddelel- 
sesmiddel, som  han  vidste  blev  benyttet  i  denne  Stamme,  og  hvoraf  der  findes  et  Eksem- 
plar i  hvert  af  de  fire  Huse.  Høvdingen  vilde  dog  ikke  lade  sig  overtale  til  at  give  nogen 
udtømmende  Forklaring;  langt  om  længe  gik  han  dog  ind  paa  at  lade  Dr.  Bach  faa 
Lcjhghed   til   at    bese   det  Apparat,   som   fandtes   i  hans  eget   Hus,    og   som    han   kaldte 
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Kambarisu.  Det  bcstaar  al  cu  Palmetræs  Cylinder  omtrent  i  Meter  høj  og  40  Cm.  i 
Gennemsnit.  Cylinderen  er  udhulet  i  Midten,  men  Udhulingen  er  videre  for  oven  og  for 
neden  end  i  Midten.  I  en  særlig  Del  af  Bygningen  er  denne  Cylinder  anbragt  lodret  i 
en  Fordybning  i  Jorden,  saaledes  at  omtrent  Halvdelen  at  den  rager  op  over  Jordens 
Overflade.  F'ordybningen,  hvori  Cylinderen  er  anbragt,  har  et  betydeligt  større  Gennem- 
snit end  denne  og  naar  en  Meter  ned  under  Jordens  Overflade;  dens  nederste  Halv- 
del er  fyldt  med  groft  og  fast  stampet  Sand,  medens  den  øvre  Halvdel,  den  som  om- 
slutter Cylinderens  nederste  Del,  er  fyldt  med  Smaastykker  Træ%  Læder  og  adskillige  an- 
dre Stofler,  saaledes  at  Cylinderen  staar  ganske  fast  i  denne  Masse.  1  Højde  med  Jord- 
overfladen er  Fordybningens  Fyld  dæ'kket  med  et  Lag  hærdet  Kautschuk.  Den  nederste 
Del  al  (Cylinderens  Hulhed  er  i  fire  Lag  fra  neden  og  opefter  l\ldt  med  fint  Sand,  Træ>- 
stykker,  Benstykker  og  pulveriseret  Glimmer.  Den  midterste  snæ'vre  Del  af  Cylinderens 
Hulhed  er  tom,  medens  den  øverste  Del  fra  neden  opefter  er  fyldt  med  tre  Lag  Lægder, 
'i'ræ'  og  hæn-det  Kautschuk.  Naar  der  skal  »telefoneres«,  bliver  der  hamret  paa  dette 
øverste  af  disse  I.mi  med  en  Træ'kølle,  som  er  afrundet  00-  beklædt  med  Kautschuk. 
»Telefonapparaterne«  i  de  forskellige  Huse  staa  i  Forbindelse  med  hverandre  gennem 
\'ibrationerne  i  Jorden,  men,  selv  om  man  staar  i  umiddelbar  Nærhed  af  det  Apparat, 
hvorfra  der  udsendes  Signaler,  er  det  ikke  muligt  at  høre  det  mindste. 

I  Dr.  Bachs  Nærværelse  satte  Høvdingen  sig  i  Forbindelse  med  sin  nærmeste  Nabo 
ved  at  slaa  to  Slag  paa  sin  Kambarisu,  og  straks  efter  svarede  l^aboen  med  et  Slag,  som 
skulde  betyde,  at  han  var  beredt  til  at  modtage  en  Meddelelse.  De  to  samtalede  nu  Lvnge 
lor  at  gøre  hinanden  bekendt  med,  at  ingen  Fare  truede  Stammen. 


Fonografen,  Grafofonen,  Mi  kro  fonografen 
og  Telegrafonen. 

Fonografi,  et  Ord,  dannet  af  det  græske,  betyder  I.vdskrift,  og  Fonograf  er  det 
Navn,  den  berømte  amerikanske  Opfinder  Edison  gav  det  Apparat,  lian  konstruerede  i 
Aaret  1877,  og  hvorved  det  blev  muligt,  om  end  kun  ufuldkomment  og  utydeligt,  naar 
som  helst  at  gengive  de  Ord,  der  vare  blevne  talte  ind  i  Apparatet. 

Vi  have  jo  oven  for, 
under  Telefonen ,  liait 
Lejlighed  til  at  se,  hvor- 
ledes de  Lydbølger,  der 
fremkaldes,  naar  vi  tale, 
ere  i  Stand  til  at  bringe 
et  Membran  i  Bevæ- 
gelse. Et  saadant  Mem- 
bran udijør  en  ai  Ho- 
vedbestanddelene  i  Edi- 
sons Fonograf. 

Hosstaaende  Figur 
tjener  til  Forklaring  af 
Principet  i  Edisons  Fo- 
nograf. L  L  er  Mem- 
branet,  den  tynde,  ela- 
stiske Plade,  mod  hvil- 
ken der  bliver  talt,  og 
som  derved  kommer   i 


Svingninger,  l^isse 
Svingninger  overføres 
til  en  lille  elastisk  Pude  c,  til  livilken  der  er  fastgjort  en  Stift  s.  T  er  en  Valse,  som  kan 
drejes  ved  Haandtaget  M;  den  er  forsynet  med  en  fordybet  Skruegang,  der  er  dækket 
med  ganske  tynd  Staniol.  I  Valsens  Akse  er  der  indskaaret  en  Skruegang-  med  netop 
samme  Afstand  mellem  \'indingerne  som  paa  selve  Valsen. 

Det  hele  er  derfor  afpasset  saaledes,  at  Stiften  s  stadig  betinder  sig  over  den  om- 
talte fordybede  Skruegang.  Naar  der  nu  tales  ind  mod  Membranet  samtidigt  med  at  Val- 
sen drejes,  vil  Stiften  sæ^tte  fortløbende  Mærker  i  Staniolen.  Ophører  man  nu  at  tale,  og 
føres  Valsen  tilbage  til  sin  oprindelige  Plads  for  derefter  at  drejes  med  netop  samme 
Hastighed,  som  da  der  blev  talt,  vil  Stiften  og  derigennem  atter  Membranet  bhve  sat  i 
netop  de  samme  Svingninger  som  før;   der   vil   saaledes   paa   ny   fremkaldes   de   samme 
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Lydbølger  som  før,  om  end  betydeligt  svagere,  og  man  vil  altsaa,  om  end  kun  utyde- 
ligt, høre  de  (^rd  gentagne,  der  før  bleve  talte  mod  Fonografens  Membran. 

Kdisons  første  Fonograf  var,  som  allerede  nævnt,  kun  meget  ufuldstændig,  egentlig 
ikke  andet  end  et  interessant  Eksperiment.  Den  geniale  Opiinder  var  selv  den  første  til 
at  erkende  det,  og  han  arbejdede  med  vanlig  Ihærdighed  paa  at  fuldkommengøre  Appa- 
ratet, og  lidt  efter  lidt  er  det  lykkedes  ham  at  forbedre  Fonografen  saa  meget,  at  den 
maaskc  en  Gang  vil  komme  til  at  spille  en  større  Rolle  som  Meddelelsesmiddel  Mand  og 
.Mand  imellem. 

l'or  det  første  forsynede    han    Apparatet   med   en   lille    Mekanisme,   der   kan   sæ-ttes  i 


Fig.    515.   lAlisons  Fonograf. 

\'irksomhed  naar  som  helst  og  da  bringer  Valsen  til  at  dreje  sig  med  konstant  Hastig- 
hed, noget,  der  ikke  blot  tilnæ-rmelsesvis  var  muligt,  naar  \'alsens  Sving  blev  drejet  af 
en  Menneskehaand. 

Derpaa  ombyttede  han  den  almindelige  Valse  og  dens  dæ'kkcnde  Staniol  med  en 
\'alse  af  en  Voksblanding,  der  hverken  er  for  blød  eller  for  liaard,  og  Stiften  vil  nu 
under  Valsens  Omdrejning  sæ^tte  meget  tydelige  og  ret  holdbare  Mærker  i  \'okset.  1 
Stedet  for  de  oprindelige  massive  \'oksvalser  lod  han  dernæst  forfæ-rdige  hule  \'okscy- 
lindre,  der  netop  passede  ind  over  en  solid  Messingcylinder.  Naar  en  saadan  hul  \'oks- 
cylinder  er  fuldt  beskreven,  kan  den  med  største  Lethed  ombyttes  med  en  ny  og  op- 
bevares, til  man  paa  ny  ønsker  at  høre,  hvad  der  tidligere  er  bleven  betroet  den. 

Selv  om  \'oksblandingen  er  forholdsvis  haard,  er  en  Cylinder  af  dette  Materiale  dog 
meget  skrøbelig  og  vil  slides,  naar  man  gentagne  Gange  benytter  den  til  at  gengive, 
hvad  der  er  bleven  optegnet  paa  den. 
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Fig.    514.   Taintes  Grafofon  (der  tales  ind   i  Apparatet). 


Fig.   31;.  Taintes  Grafofon  afgiver  sin  Meddelelse,   der  nedslirives  ved 
Hjselp  af  en  Skrivemaskine. 


Man  har  derfor  med  Held 
taget  galvanoplastiske  Af- 
støbninger af  de  originale 
\'okscylindre,  naar  deres 
Optegnelser  vare  af  den  Be- 
skaft'enhed,  at  det  var  Uma- 
gen værd  at  bevare  dem  for 

Tilintetgørelse;  der  kan 
selvfølgelig  tages  et  ube- 
grænset Antal  saadanne  gal- 
vanoplastiske Aftryk  af  hver 
enkelt  Originalcylinder,  og 
de  ifeste  af  Læserne  have 
sikkert  haft  Lejlighed  til 
paa   denne   Maade   at   høre 

Gengivelser  af  berømte 
Mænds  Taler,  store  Kunst- 
neres Sang  og  Musik  o.  s.  v. 
I  Amerika  anvendes  Fo- 
noo;rafen  nu  mange  Steder 
som  et  praktisk  Hjælpemid- 
del ved  Sprogundervisnhi- 
wen  for  at  lære  Eleverne  en 
korrekt  Udtale. 

Omtrent  samtidigt  med 
Edison  konstruerede   ogsaa 

en  anden  Amerikaner, 
T  a  i  n  t  e  r,  et  fonografisk  Ap- 
parat, som  han  kaldte  Gra- 
fofon, og  som  i  Hovedsa- 
gen havde  stor  Lighed  med 
Edisons;  dens  væsentligste 
Forskel  bestod  deri,  at  Me- 
kanismen blev  sat  i  Bevæ- 
gelse ved  Hjælp  af  en  Pe- 
dal; for  at  Valsens  Omdrej- 
ninffshastiohed  kunde  blive 
fuldstændigt  jæ^•n,  var  Ap- 
paratet forsynet  med  en  for- 
træffeligt konstrueret  Rc- 
o^ulator. 

Faidnu  skal  nævnes,  at 
en  Franskmand,  Dussaud, 
har  sat  en  Mikrofon  i  For- 
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bindclsc  med  en  l'onoijraf  og  derved  opnaaet  i  en  aldeles  forbawsende  Grad  at  forstærke 
de  Ord  og  Toner,  man  lader  \'oksvalsen  gengive.  Opfinderen  har  kaldt  sit  Apparat 
Mikrofonograf. 

Telegrafon  e  n,  der  er  opfundet  at  den  danske  Ingeniør  \'aldemar  Poulsen,  er 
et  Instrument,  der  tjener  til  at  opbevare  og  gengive  Tale,  Sang  o.  s.  v.  og  ligner  i  saa 
Henseende  Edisons  Fonograf,  fra  hvilken  den  ellers  i  Princip  og  Konstruktion  er  meget 
forskellig. 

Telegrafonen  benytter  som  Skriftgrundlag  en  Staaltraad  eller  et  Staalbaand,  der  føres 
forbi   l'olcrne   af  en   lille   F.lcktromagnct,  som  er  forbundet  med  en  Telefon.    Naar  man 


Fig.   316.  Telegrafon  med  Staalbaand. 

taler  i  Telefonen,  fremkalder  Talens  Lydsvingninger,  som  ofte  nævnt,  smaa  Varia- 
tioner i  den  elektriske  Strøm,  der  gennemløber  Ledningen ;  ledes  nu  denne  Strøm  gen- 
nem Telegrafonens  Elektromagnet  ville  disse  Variationer  bevirke  tilsvarende  Variationer 
i  Elektromagnetens  og  derigennem  i  Staalbaandets  Magnetisme.  Da  Staal  som  be- 
kendt har  stor  Evne  til  at  bevare  den  Magnetisme,  det  en  Gangr  har  modtacjet,  vil  den 
Tale,  der  paa  ovennæ^vnte  Maade  er  nedskrevet  paa  Staalbaandet,  kunne  holde  sig  i  lange 
Tider  uden  nogen  kendelig  Svækkelse.  Føres  det  beskrevne  Staalbaand  atter  forbi  Elek- 
tromagnetens Poler,  ville  de  ovenfor  omtalte  Processer  gentage  sig  i  omvendt  Orden 
d.  v.  s.  Staalbaandets  forskellige  Magnetismer  ville  ved  Hjælp  af  Elektromagneten  frem- 
kalde varierende  elektriske  Strømme  i  Ledningen,  livorved  den  oprindelige  Tale  gen- 
gives i  Høretelefonen. 

Apparatet  er  i  Stand  til  at  gengive  den  en  Gang  nedskrevne  Tale,  saa  ofte  det  skal 
være,  og,  vil  man  indføre  en  ny  Tale,  udvidskes  den  paa  Baandet  staaende  Tale  ved  en 
nogenlunde  stærk  konstant  magnetisk  Paavirkning;  dette  udføres  i  Praksis  overordentlig 
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simpelt  blot  ved  at  dreje  paa  en  Kontakt  (paa  samme  Maade  som  man  tænder  en  elek- 
trisk Lampe).  Under  særlige  Omstændigheder  er  det  ogsaa  muligt  direkte  at  indføre  den 
nye  Tale,  som  da  selv  udvidsker  den  gamle. 

Den  Omstændighed,  at  Talen  opbevares  som  en  Art  magnetisk  Skrift  paa  Staalbaan- 
det  uden  at  foraarsage  mekaniske  Forandringer  af  dette,  bevirker,  dels  at  Talen  gengives 
med  større  Klarhed  og  Tydehghed  end  ved  den  mekaniske  Fonograf,  og  dels  at  Baan- 
det,  der  jo  ikke  er  udsat  for  noget  Slid  af  Betj'dning,  kan  anvendes  saa  at  sige  i  ube- 
grænset Tid.  tjidviderc  har  Indførelsen  af  det  elektromagnetiske  Princip  den  store  Fordel, 
at  Apparatet  direkte  kan   forbindes  med   en  Telefon,   hvorved   det  f.  Eks.  muliggøres  at 


Hg.   317.  Telegrafon  med  Tromle. 

sende  Meddelelser  til  en  Telefonabonnent,  der  ikke  er  hjemme,  lige  som  Apparatet  vil 
være  i  Stand  til  at  afgive  Besked  til  dem,  der  i  Ejerens  Fraværelse  ringe  ham  op, 

I  Stedet  for  Staaltraad  eller  Staalbaand  kan  ogsaa  andre  magnetiske  Legemer  anven- 
des som  Skriftgrundlag;  Nikkel  er  f.  Eks.  særdeles  godt  til  dette  Brug. 

Endnu  skal  blot  omtales,  at  det  er  lykkedes  Ingeniør  P.O.Pedersen  at  lægge  flere 
»Skriftlag«  ovenpaa  hverandre  paa  en  saadan  Maade,  at  de  dog  kunne  høres  hver  for  sig, 

I  Fig.  316  ser  man  Staalbaandet  opviklet  paa  Apparatets  to  Hjul;  ved  ehsses  Omdrej- 
ning afvikles  det  af  det  ene  og  paa  det  andet;  paa  Vejen  passerer  Baandet  den  i  Top- 
pen anbragte  Elektromagnet,  fra  hvilken  en  Ledning  fører  til  Høretelefonerne, 

Fig.  317  viser  en  anden  Form  af  Telefonografen:  en  automatisk  omdrejende  Tromle 
er  omviklet  skrueformig  med  en  Staal-  eller  Nikkeltraad;  ved  Tromlens  Omdrejning 
føres  Elektromagneten  automatisk  hen  over  Skriftgrunden.  Den  Ledning,  der  udgaar  fra 
Elektromagneten,  fører,  lige  som  ved  det  oven  for  omtalte  Apparat,  hen  til  Høretele- 
fonerne, 


Kommunikationsvæsenet  i  Hovedstæderne. 

Der  or  man^e  Mennesker,  som  slet  ikke  kunne  tænke  s'm,  hvorledes  vore  Forfædre 
have  været  i  Stand  til  at  klare  sig  som  Indbyggere  i  deres  Tids  store  Stæder:  man  ha\-dc 
jo  den  Gang  liverken  Omnibusser  eller  Sporvogne  eller  andre  nogenlunde  bekvemme 
Befordringsmidler.  Telefon  kendte  man  jo  ikke  til,  næppe  nok  til  et  nogenlunde  ordnet 
Postva\sen.  Knhver  Sag,  der  krævede  Forhandling  Mand  og  Mand  iniellem  maatte  afgøres 
personlig,  og  Dagen  var  den  Gang  adskilligt  kortere  end  nu,  thi,  naar  Mørket  først  taldt 
paa,  var  det  kun  de  fæ>rreste,  der  uden  b}'dende  Nødvendighed  vovede  sig  uden  for 
deres  Dør;  thi  det  var  kun  en  meget  blandet  Fornøjelse  at  begive  sig  ud  paa  de  usselt 
brolagte  og  saa  godt  som  slet  ikke  oplyste  Gader. 

Man  maa  dog  erindre,  at  vore  Forfædre,  blot  nogle  faa  Generationer  tilbage  i  Tiden, 
levede  et  adskilligt  mindre  forceret  Liv  end  \i ;  deres  Dag  var  som  sagt  kortere  end  \'or, 
deres  Liv  var  det  ogsaa,  og  der  blev  den  Gang  ikke  udrettet  saa  meget  som  i  vor  hæ^s- 
bkvsendc  Tid.  Hermed  skal  dog  ikke  væ-re  sagt,  at  ikke  adskilligt,  af  hvad  der  gennem- 
føres i  vor  Tid,  maaskc  lige  saa  godt  kunde  have  væ>rct  ugjort. 

Naar  man  nu  har  Lyst  til  at  gøre  sig  et  Begreb  om,  livordan  Livet  i  Kulturlandenes 
store  Stæder  formede  sig^  for  et  eller  to  Aarhundreder  siden,  kan  det  ikke  nvtte,  at  man 
undersøger,  hvorledes  der  nu  til  Dags  leves  i  de  store  Stæder  i  Lande,  som  endnu  staa 
paa  et  mindre  højt  Kulturtrin,  thi  det  vil  vise  sig,  at  disse  Stænder,  hvad  det  ydre  Liv 
angaar,  i  Almindelighed  ikke  staa  tilbage  for  de  virkelige  Kulturcentra:  den  sande  Kul- 
tur erhverver  man  sig  ikke  saa  let,  medens  den  ydre  Kultur  uden  X'anskelighed  kan  an- 
skaffes ved  Hjæ-lp  af  de  nødvendige  Pengemidler.  Maaske  man  snarest  kunde  faa  et  lille 
Begreb  om,  hvorledes  Livet  i  gamle  Dage  formede  sig  i  vor  Verdensdels  Stæ-der,  hvis 
vi  forflyttede  os  ud  til  en  HUc  Frovinsstad,  livor  man  endnu  kun  af  Navn  kender  alle  de 
Kommunikationsmidler  i  videste  Forstand,  som  staa  til  Raadighed  for  vore  Dages  Hoved- 
stadsbefolkninger. Men  Billedet  vilde  dog  kun  blive  meget  mangelfuldt,  thi  selv  den  tar- 
veligste lille  Provinsby  nøjes  nu  ikke  mere  med  gamle  osende  Tranlygter,  der  kun  tæMi- 
des,  naar  Almanaken  siger,  at  Maanen  ikke  lyser. 

Den  store  og  hurtige  Udvikling  af  Kommunikationsmidlerne  i  Hovedstæ^derne  er  jo  i 
øvrigt  kun  en  naturlig  og  nødvendig  Følge  af,  at  disse  Stæ'der  ere  voksede  saa  hurtigt  i 
Omfang  og  Folketal,  at  Afstandene  mellem  de  enkelte  Dele  af  Staden  ere  blevne  meget 
betydehge. 

I  de  ganske  smaa  Stæ-der  fæ-rdes  Befolkningen  endnu  saa  godt  som  udelukkende  til 
Fods,  i  de  noget  større  findes  der  nogle  enkelte  offentlige  Køretøjer  til  Brug  for  Lyst- 
havende, men  hele  Staden  taler  da  ogsaa  baade  den  og  de   næ>rmest  følgende  Dage  om, 
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at  denne  eller  hin  af  Medborgerne  i  Dag  eller  forleden  har  kørt  herfra  og  dertil.  Først 
i  Hovedstæderne  se  vi  Kommunikationsmidlerne  i  en  desto  mere  potenseret  Udvikling, 
jo  mere  udstrakt  og  tæt  befolket  Staden  er. 

Den  gamle  Portechaise  fra  vore  Forfædres  Tid,  der  læmgc  spillede  en  saa  stor 
Rolle  som  Stædernes  vigtigste  Samfæn'dselsmiddel,  er  nu  gaaet  af  Brug  overalt,  naar  und- 
tages Konstantinopel  og  nogle  faa  andre  Stæder  i  den  evropæiskc  Orient.  Det  var  Dro- 
skerne (Navnet,  ikke  Opfindelsen,  skriver  sig  fra  Rusland),  som  fortrængte  Bærestolene 

oo;  erhvervede  si" 
en  sikker  Plads  i  Be- 
folkningens Gunst. 
De  første  Befor- 
dringsmidler af  dette 
Slags  skrive  sig  fra 
Frankrig,  hvor  de 
gik  under  Navn  at 
fiacres.  Den  hellige 
Fiacrius  var  Pariser- 
droskekuskenes 
Skytspatron.  De 
havde  deres  Her- 
berg ved  Rue  St. 
Antoine,  men  det 
var  dog  tørst  paa 
Ludvig  XIV 's  Tid, 
at  de  i  større  Mæng- 
de fiindtes  rundt 
omkring  i  Staden, 
paa  dens  Pladser  og 
'Forve,  hvor  de  til- 
bød deres  Tjeneste 
til  hvem,  der  havde 
Brufif  for  dem.  I  den 
første  Tid  var  der 
imidlertid   ikke   be- 


Fig.   318.  Elektrisk  Sporvogn   nieJ  Luftledning  (København). 


Stemt  nogen  fast  Betaling,  men  som  Følge  deraf  bleve  de,  der  benyttede  dem,  ofte 
nok  Genstand  for  Kuskenes  Prellerier;  de  bleve  derfor  stillede  under  Politiets  Tilsyn,  og 
det  blev  dem  kun  tilladt  at  tage  en  vis  bestemt  Betaling  for  hver  Køretur.  BetaHngen 
var  ikke  overdreven  høj,  men  dog  for  dyr,  til  at  andre  end  de  nogenlunde  velhavende 
kunde  benytte  sig  af  disse  Køretøjer.  De  mindre  heldigt  stillede  Indbyggere,  der  nu  og- 
saa  tik  Lyst  til  Hdt  hurtigere  end  ellers  at  komme  fra  Sted  til  Sted,  faldt  da  paa  at  slaa  sig 
sammen  og  at  tage  en  Vogn  i  Forening,  naar  de  skulde  samme  eller  dog  omtrent  samme 
Vej;  dette  var  den  første  Begyndelse  til  den  senere  Omnibus  (»AUemandsvogn«),  der 
endnu  i  vor  Tid  spiller  en  saa  stor  Rolle  i  Hovedstædernes  otFentlige  Liv.  Den  første 
egentlige  Omnibus  blev  sat  i  Gang  i  Paris  i  Aaret  1819  af  Bankieren  Lafitte,  og  i  Lon- 
don nogle  Aar  senere  af  en  Mand  ved  Navn  Shillibeer;  der  vare  i  disse  første  Omni- 
busser, som  bleve  trukne  af  tre  Heste,  Plads  til  22  Personer. 
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Omnibusinstitutioncn  gjorde  et  nnvgtigt  rreniskridt,  da  man  fandt  paa  at  nedlægge 
Skinner  i  de  Gader,  der  særligt  egnede  sig  dertil.  Omnibusserne  bleve  forsynede  med 
Hjul  af  samme  Konstruktion  som  vi  kende  den  fra  Jærnbanevognenc.  Man  opnaaede  her- 
\'ed  dels  at  gøre  Kørslen  hurtigere  og  mere  behagelig  for  l'assagererne,  dels  med  samme 
Hestekraft  at  kunne  befordre  et  langt  større  Antal  Personer. 

I  lang  Tid  mente  man,  at  man  nu  havde  naaet  saa  vidt,  som  det  var  muligt  i  Ret- 
ning at  Hurtighed  og  Bekvemmelighed,  men  da  det  viste  sig,  at  Udgifterne  til  Hestehold 
slugte  en  altfor  stor  Del  af  de  indkørte  Penge,  blev  der  ilere  forskellige  Steder  gjort 
1-orsøg  paa  at  anvende  nogle  lette  Lokomotiver  til  at  træ-kke  Vognene.  Der  var  imidler- 


Fig.   519.   Elcktribke  Akkuniulatorvogne  (København). 

tid  herved  adskillige  \^inskeligheder,  som  først  maatte  overvindes ;  Lokomotiverne  maatte 
nemlig  gøres  forholdsvis  lette,  for  at  Gadens  Brolægning  ikke  skulde  tage  Skade,  naar 
de  kørte  hen  over  den.  Efter  mange  forgæves  Forsøg  Ivkkedes  det  dog  at  konstruere 
Maskiner,  der  opf^'ldte  alle  de  Fordringer,  som  man  maatte  stille  til  dem.  Blandt  andet 
maatte  de  være  saaledes  byggede,  at  de  ikke  udstødte  Røg  og  Ild,  og  deres  Ydre  maatte 
væ-re  saaledes,  at  der  ikke  var  større  Fare  for,  at  Hestene  i  Gaderne  bleve  sky  for  dem. 
I  denne  Henseende  rejstes  der  i  Begyndelsen  talrige  Klager  over  den  nve  Bevæ-gkraft.*) 
.Man  fandt  da  paa  at  give  disse  Gadelokomotiver  Udseende  af  almindehge  Sporvogne, 
som  Hestene  jo  efterhaanden  havde  væ-nnet  sig  til  at  se  paa  uden  at  blive  ængstelige. 

Der  rejstes  imidlertid  ogsaa  Klager  imod  Skinnerne,  som  sandt  nok  ogsaa  vare  til 
Ulæmpe  for  den  almindelige  Færdsel,  og  man  stræbte  derfor  efter  at  forfærdige  Skinner  at 

*)  En  dansk  Indenrigsminister  (Fonnesbech),  lil  hvem  der  i  sin  Tid  blev  indgivet  Klage  over  de  mange  Ulykkestilfælde, 
der  fandt  Sted,  efter  .it  Dampsporvognene  vare  satte  i  Gang  paa  Strandvejen,  idet  nemlig  Hestene  bleve  sky,  svarede  ret 
trx-ffcnde  :   »det  er  der  virkelig  ikke  noget  at  gøre  ved;   Hestene   maa  sandelig  ogsaa  følge  med  Tiden«. 
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en  saadan  Form,  at  de  ikke  paa  nogen  Maade  vare  til  Hinder  for  den  almindelige  Trafik 
i  Gaderne.  Den  l'orm  af  Skinner,  som  endelig  blev  erklæret  for  tilfredsstillende  i  enh\'er 
Henseende,  er  den,  som  vil  være  kendt  af  alle  vore  Læsere.  Skinnerne  ligge  i  samme 
Plan  som  Gadens  Brokegning  og  have  i  Midten  en  lille  Aabning  hvori  Sporvognens 
Hjul  passe. 

Man  har  ogsaa  mange  Steder  gjort  Forsøg  med  at  anvende  komprimeret  Luft  som 
Drivkraft  til  saadanne  Sporvogne;  disse  Forsøg  ere  iuldstændigt  Ivkkedes,  og  denne  Bc- 
vægkraft  vilde  sikkert  have  haft  den  bedste  Udsigt  til  at  vinde  stor  Udbredelse,  hvis 
ikke  Flektriciteten  ogsaa  paa  dette  Omraade  var  træ-ngt  igennem  med  uimodstaaelig  Kraft. 


Fig.    520.  Elektrisk  Motorvogn  (Luftledning)  med  tilkoblet  aaben  Vogn. 

Saa  godt  som  over  alt  er  den  elektriske  Drift  i  Begreb  med  at  fortrænge  baade  Heste- 
og  Dampsporvogne  i  Hovedstæderne.  Der  er  forskellige  Systemer  af  elektriske  Sporveje, 
som  anvendes,  men  endnu  er  der  intet  af  dem,  som  af  Fagmændene  er  bleven  erklæret 
alle  de  andre  absolut  overlegent.  Der  er  saaledes  blandt  andre  det  saakaldte  over- 
jordiske System,  hvor  Elektriciteten  fra  vedkommende  Centralstation  tilføres  Sporvognene 
"•ennem  Luftledninger.  I  X'ognene  er  der  anbragt  Motorer,  som  sættes  i  Bevæ'ijelse  af  den 
elektriske  Strøm,  der  tilføres  dem  gennem  en  ledende  Stang,  i  Spidsen  forsynet  med  et 
lille  Hjul,  som  under  Farten  løber  hen  under  Ledningstraadcn.  Dette  Svstem  har  den 
Fordel,  at  Vognene  kunne  gøres  forholdsvis  lette,  og  som  Følge  heraf  kunne  de  ogsaa 
bringes  til  at  stanse  meget  hurtigt,  saa  at  der  ikke  saa  let  indtræ'fter  Uh'kkestilfælde.  Paa 
den  anden  Side  klæber  der  den  Mangel  ved  dette  System,  at  hele  Trafiken  maa  ophøre, 
saa  snart  der  sker  et  Brud  paa  Ledningen.  Et  saadant  Brud  vil  derhos  under  visse  (Om- 
stændigheder kunne  foraarsage  Ulykker,  naar  den  brudte  Ledningstraad  falder  ned  og 
kommer  i  Berøring  med  Mennesker  eller  Dyr. 
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Kig.   321.   Elektrisk   Dolib(.-ltvogn. 


\'cd  elektriske 
Sporvcjsanlæg  an- 
vendes der  ogsaa  et 
andet  System,  hvor 
Ledningen  tilføres 
\'()gnene 


gennem 
underjordiske  Led- 
ninger, og  dette  Sy- 
stem har  jo  den 
1-ordel,  at  der  her- 
ved undgaas  de 
Ulemper,    der    ere 

forbundne  med 
Luftledningssyste- 
met, men  disse  An- 
læg  ere   bet)'deligt 
kostbarere  end  de  andre,  lige  som  mulige  Udbedringer  jo  ogsaa  blive  vanskeligere. 

Et  tredie  System  anvender  Akkumulatorvogne,  d.  \-.  s.  Vogne,  hvori  der  er  anbragt 
Akkumulatorbatterier,  som  fyldes  fra  vedkommende  elektriske  Centralstation.  Dette  Sy- 
stem frembyder  den  Fordel,  at  den  enkelte  Vogn  er 
fuldstændigt  uafhængig.  Tilsyneladende  nærmer 
dette  System  sig  til  Idealet,  men  ogsaa  kun  tilsyne- 
ladende. Akkumulatorvognene  ere  nemlig  ganske 
overordenthg  tunge  og  vanskelige  at  stanse,  naar 
de  ere  i  stærk  Fart,  og  den  kemiske  Proces,  der 
foregaar  i  Akkumulatorbatterierne,  udAikler  let  en 
højst  ubehagelig  Stank. 

Drosker,  Omnibusser  og  Sporvogne  af  alle  for- 
skellige Systemer  have  imidlertid  ikke  væn'et  til- 
strækkelige til  at  tilfredsstille  Almenhedens  Trang 
til  hurtig  og  billig  Befordring  fra  det  ene  Sted  til 
det  andet  inden  for  de  store,  navnlig  de  meget 
store  Stæders  Omraade. 

\'irkelige  Jæ'rn baneanlæg,  beregnede 
paa  Massebefordring,  have  da  ogsaa  i 
mange  Storstæder  maattet  træde  hjæL 
pende  til  og  udgøre  nu  over  alt,  hvor 
de  ere  blevne  udførte  paa  en  praktisk 
Maade,  et  meget  væsentligt  Led  i  ved- 
kommende Stænders  hele  offentlige  Liv. 
Vi  skulle  i  det  følgende  i  største 
Korthed  omtale  nogle  af  disse  Anlæg. 
I  Paris  nærmer  for  ØjebUkket  en 
mægtig  underjordisk  Jærnbane  sig  sin 
Fuldendelse.  Det  er  Meningen,  at  den 
skal  tages  i  Brug,  samtidigt   med,   at 

Opfindelsernes  Bog.  I. 


Fig.   322.  'runnel  under  Gade. 
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Verdensudstillingen  aabnes,  og  at  den  skal  besørge  en  væsentlig  Del  af  Persontrafiken  til 
Udstillingsterrænet.  De  vedføjede  Afbildninger  ville  give  Læserne  et  svagt  Begreb  om 
de  Vanskeligheder,  der  have  været  at  overvinde  under  Udførelsen  af  dette  Kæmpearbejde: 
man  vil  saaledes  se,  hvorledes  Ingeniørerne  have  maattet  bane  sig  Vej  under  et  Net  af 
Ledninger  af  enhver  Art;  Vand-  og  Kloakrør,  Telegraf-  og  Telefonledninger  o.  s.  v. 

En  af  Afbildningerne  viser  et  St5'kke  af  den  Tunnel,  som  fører  hen  under  La  tour  de 
la  Liberté,  en  anden  af  Illustrationerne  fremstiller,  hvorledes  man  har  banet  sig  Vej  under 
Rue  de  l'Echelle;  Fig.  326  viser  den  underjordiske  Banegaard  ved  Palais  royal  under  Ar- 
bejde, Fig.  327  endelig  viser  en  af  de  andre  underjordiske  Banegaarde. 

Efter  alle  Fagmænds  enstemmige  Erklæring  er  dette  underjordiske  Baneanlæg  et  af  de 
største  Arbejder  af  denne  Art,  som  nogen  Sinde  er  bleven  udført. 

Vi  have  allerede  ovenfor  under  Jærnbancvæsenet  haft  Lejlighed  til  at  omtale  de  stor- 
slaaede  underjordiske  Jærnbaneanlæg  i  London  og  ville  derfor  her  kun  henvise  til  det 

paagældende  Afsnit  af  dette 
Bind  og  til  Fig.  324,  som 
giver  et  Billede  af,  hvor- 
ledes den  Grund,  hvorpaa 
Verdens  største  Stad  er 
bygget ,  efterhaanden  er 
bleven  undermineret. 

Ikke  mange  af  Evropas 
Hovedstæder  "ere  i  Besid- 
delse  af  et   saa    bekvemt 

Kommunikationsmiddel 
som  det,  Berlin  har  ejet 
siden  den  i.  Februar  1882. 
Anlæget  af  denne  Ho- 
vedstadsbane begyndtes  i 
Aaret  1874  efter  Planer, 
udarbejdede  af  Orth.  Det  var  et  privat  Selskab,  som  havde  overtaget  Bygningen,  men 
i  Aaret  1878  gik  Anlæget  paa  Grund  af  financielle  Vanskeligheder  over  til  den  prøjsiske 
Stat,  der  allerede  var  Ejer  af  den  saakaldte  Ringbane,  som  forbandt  forskellige  Punkter 
i  Berlin  med  hverandre.  Dette  store  Baneanlæg,  der,  som  allerede  nævnt,  blev  overgivet 
til  den  almindelige  Trafik  i  Aaret  1882  har  kostet  omtrent  55  Mill.  Kr.  Trafiken  paa 
denne  Bane  har  udviklet  sig  med  rivende  Fart,  og  man  anslaar  Antallet  af  Personer,  der 
har  benyttet  dette  Transportmiddel  i  Løbet  af  Aaret  1899  til  henimod  60  Mill.,  hvoraf 
omtrent  "-U  paa  den  nye  Banelinie  og  Vs  paa  den  ældre  Ringbane.  Indtægterne  af  Tra- 
fiken paa  disse  to  nær  sammenhørende  Baner  har  i  1899  været  omtrent  8  Mill.  Kr. 

Dette  smukke  Resultat  staar  i  afgjort  Modstrid  med,  hvad  Jærnbanefagmændene  vilde 
gøre  gældende,  da  man  begyndte  at  bygge  denne  Bane;  de  paastode  nemlig,  at  Trafiken 
aldrig  vilde  blive  saa  stor,  at  det  overordentligt  kostbare  Anlæg  nogensinde  kunde  blive 
i  Stand  til  at  forrente  sig.  Allerede  nu  benyttes  denne  Bane  i  den  Grad,  at  den  snart  ikke 
vil  kunne  bestride  Trafiken. 

Man  er  derfor  allerede  nu  i  Begreb  med  at  skaffe  den  tyske  Hovedstad  en  ny  Bane, 
denne  Gang  en  elektrisk  Højbane.  Omkostningerne  ved  dette  Anlæg  ere  beregnede  til 
omtrent  18  Mill.  Kr.,  og  man  gør  sikker  Regning  paa,  at  Trafiken  paa  denne  Bane  efter 


Fig.   323.  Akkumulatorvogn. 
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blot  lem  Aars  Torløb  vil  være  vokset  til  mindst  21   Mill.  Personer   om   Aaret,   hvad  der 
er  ensbetydende  med  en  smuk  Forrentning  af  Anlægskapitalen. 

Som  i  alle  store  Stæ>der,  saaledes  søger  ogsaa  i  Berlin   den   mere   velhavende  Del  af 
BefolkniniTcn  ud  i  vest- 
lig     Retning,     medens 
l'abriksvirksomheden 
viser  Tilbøjelighed   til 
at   søffc    ud   i 


søge 


nordlig 


London -ChaiKiin  og  Dover  Jjemb 


Og  østlig  Retning,  og 
den  egentlige  Handel 
holder  si«;  til  Hvens 
Midtpunkt. 

Denne  nye  Bane 
maa  naturligvis  kom- 
me til  at  bestaa  en  haard 

Kappestrid  med  den 
æ'ldre  Jæ-rnbane  og  de 

øvrige  Kommunika- 
tionsmidler i  Berlin,  og 
man  er  derfor  ogsaa 
betæ'nkt  paa  at  indrette 
den  saaledes,  at  den  vil 
komme  til  at  udøve  en 

særlig  Tiltræ^knings- 
kraft  paa  den  Del  af 
Befolkningen,  hvorpaa 
den  nærmest  er  bereg- 
net :  Togene  ville  kom- 
me til  at  afgaa  med 
ganske  korte  Mellem- 
rum og  ville  blive  ind- 
rettede særligt  be- 
kvemt for  de  Rejsende, 
ligesom  Betalingen  vil 
blive  sat  saa  lavt  som 
vel  muligt.  Tor  at  dette 
skal  lade  sig  gøre,  maa 
Anlæget  gennemføres 
i  høj  Grad  økonomisk. 
Denne  elektriske  Ba- 
ne   vil    faa    en    I  æn^de  ^'°'    '^'^^   ^^  ^^^^^^  befærdet   Punkt  af  London. 

af  lidt  over  10  Kilometer  og  vil  blive  dobbeltsporet.  Den  vil  bhve  anlagt  dels  i  betyde- 
lig Højde  over  Gaderne,  dels  som  underjordisk  Bane. 

Det  er  Meningen,  at  Togene  skulle  cirkulere  paa  denne  Bane  19  Timer  i  Døgnet, 
saaledes  at  der  hele  Dagen  igennem  med  Undtagelse  af  de  allerførste  Morgentimer  og 
de  allersidste  Aftentimer,  hvor  der  kun  vil  blive  afsendt  Tog  hvert  lodc  Minut,  vil  pas- 

^7' 


Fig.    325.  Frem   uiulci    A'i/r  ih'  riu-lu-llc. 


Fig.   326.   Anlæg  .it  underjordisk  Ballegaard   (PuJais  royal). 
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serc  'Vop;  med  kun  5  Minutters  Mellemrum.  Hvis  det,  som  man  mener,  efter  nogen  Tids 
Torløb  vil  vise  sig  nødvendigt,  er  liele  Anlæget  beregnet  paa  Afsendelsen  af  'J'og  hvert 
tredic  Minut. 

Anlæget  begyndte  i  September  1896  og  henimod  Midten  af  Aaret  1900  tænker  man, 
at  hele  Banen  vil  være  færdig  til  at  trafikeres. 

Et  Kommunikationsmiddel  af  en  højst  ejendommelig  Art  er  bleven  udtæ^nkt  af  Ty- 
skeren Rettig  og  har  i  Praksis  vist  sig  fuldt  tilfredsstillende.  Rettig  har  kaldt  sin  Op- 
findelse »Stufenbahn«,  der  vel  paa  Dansk  kan  oversættes  ved  »Trinbanc  eller  »Afsats- 
bane « . 


lig.    527.    L'ndcrjordUk    li.i]n;t;a;ird. 

Under  Henvisning  til  Afbildningerne  (Fig.  529 — 331)  skulle  vi  tilføje  nogle  faa  for- 
klarende Ord. 

Banen  er  anlagt  i  tre  .\fsatser,  der  ligge  ved  Siden  af  hinanden  og  alle  bevæ^gc  sig 
parallelt  i  samme  Retning  men  med  forskellig  Hastighed;  den  øverste,  der  er  det  egent- 
lige Transportmiddel,  er  forsynet  med  Stole  og  Bænke  og  bevæger  sig  med  en  Hastig- 
hed af  4'/o  Meter  i  Sekundet;  den  næstøverste,  der  ligger  nogle  fiia  Centimeter  lavere  end 
den  øverste,  bevæger  sig  med  en  Hastighed  af  3  Meter  i  Sekundet,  medens  den  nederste 
af  de  tre  Afsatser  ruller  af  Sted  med  en  Hastighed  af  blot  1V2  Meter  i  Sekundet,  altsaa 
med  omtrent  samme  Hastighed  som  en  almindelig  Fodgænger. 

Man  vil  nu  forstaa,  hvorledes  det  hele  gaar  til:  den,  der  vil  køre  med  paa  den  øver- 
ste Afsats,  træder  op  paa  den  nederste  og  kan,  hvis  han  vil,  under  Opstigningen  holde 
sig  ved  en  af  de  mange  Støttestokke,  der  med  korte  Mellemrum  ere  anbragt  langs  Randen 
af  den  nederste  Afsats.  Han  bhvcr  nu  lørt  af  Sted  med  en  Hastighed  af  i'/a  Meter  i  Se- 
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kundet  og  kan  altsaa  uden  ringeste  Ulejlighed   stige   et  Trin  højere,   op  paa  den  Afsats, 

der  glider  akkurat  dobbelt  saa  hurtigt  forbi,   og  fra  demie  naar  han  paa  samme  Maade 

den  øverste  Afsats. 

Afsatserne  ere  sammensatte  af  en  uafbrudt  Række  af  2  til  ^  Meter  lantje  Voo-ne,   00 

de  smaa   Mellemrum   mellem  dem   ere   dækkede  med  Plader,  der  kun  ere  fastgjorte  ved 

den  ene  Side;  Voo;nene  ere  sammenkoblede  med  lodrette  Bolte. 

Som  man  let  vil  indse,  op- 
naas  Afsatsernes  forskellige  Ha- 
stighed ved  Anvendelse  af  en 
eller  flere  Motorer,  der  frem- 
drive hver  enkelt  af  de  tre  Af- 
satser netop  med  den  ønskede 
Hastighed.  De  tre  Vognrækker 
ere  fastgjorte  til  Kabler,  der 
løbe  hen  over  Hjul  med  For- 
dybninger i  Omkresen. 

Denne  Trinbane  maa  selv- 
lølgelig  være  anlagt  ringformet 
men  behøver  naturligvis  ikke 
at  være  cirkelformet,  og  der 
er  ikke  det  mindste  i  Vejen 
for,  at  Afsatserne  paa  længere 
Strækninger  kunne  bevæge  sig 
Ixem  i  lige  Linie  —  blot  de 
derefter  ad  Kurver  føres  til- 
bage igen  til  Udgangspunktet. 
Af  hvad  der  her  er  sagt, 
vil  man  forstaa,  at  der  intet 
eller  saa  godt  som  intet  er  syn- 
ligt af  denne  Sporvejs  Under- 
bygning, da  Vognene  (Afsats- 
erne) i  uafbrudt  Række  dække 
Skinnerne. 

Der  er  det  overordentlig  til- 
talende ved  dette  Kommunika- 
tionsmiddel, at  det  jo  hvilket 
som  helst   givet   Øjeblik  staar 


Fig.   328.  Tunnel   under  Frihedssøjlen. 


til  Publikums  Afbenyttelse  paa  den  Strækning,  det  betjener:  man  behøver  ikke  at  vente 
paa,  at  der  skal  komme  en  Vogn,  man  kan  benytte,  og  man  udsætter  sig  ikke  for  at 
finde  »alt  optaget«,  naar  Vognen  kommer,  thi  der  er  rigehg  Plads  paa  den  øverste  Af- 
sats; har  man  stærkt  Hastværk,  kan  man  jo  derhos  komme  hurtigere  til  Maalet  ved  under 
1  "arten  paa  selve  Afsatsen  at  gaa  til  Fods  i  Retning  frem  efter. 

Betalingen  opkræves  af  talrige  Konduktører,  men  det  har  vist  sig  muligt  forholdsvis 
let  at  undgaa  Skatteopkrævningen. 

Man  forlader  dette  mærkelige  »Køretøj«  lige  saa  let,  som  man  bestiger  det,  ved  at 
gaa  ned  fra  Afsats  til  Afsats  og  fra  den  nederste  ned  paa  fast  Grund. 
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Afsatsbancn  kan  anlægges  helt  nede 
ved  Jorden  men  ogsaa  som  underjor- 
disk Bane  eller  et  godt  Stykke  over 
Gadens  Niveau.  I  de  to  sidste  Tilfælde 
vil  det  da  væ^re  nødvendigt  at  indrette 
faste  Holdepladser. 

Paa  dette  Aars  Verdensudstilling  i 
Paris  vil  man  have  Lejlighed  til  at  se 
dette  ejendommelige  Kommunikations- 
middel i  Virksomhed  og  uden  Tvivl 
stærkt  benyttet. 

1    forskellioe    Hovedstæ^der   er   der 
anlagt   saakaldte    Ka'b elbaner,   i    Al- 
mindelighed    Dobbeltbaner,     saaledes  ^"'--  ^''>-  s'<i'^<=  ^^  Afsatsbanen. 
indrettede,  at  Vognene  samtidigt  afgaa  i  modsat  Retning  fra  begge  Endepunkter. 

Saaledes  findes  der  i  Konstantinopel  en  meget  bekendt  Kabelbane,  der  er  anlagt  mel- 
lem den  højthggende  Stadsdel  Pera  og  det  lavtHggende  Galatakvarter. 

Der  behøves  kun  en  forholdsvis  ringe  Drivkraft  ved  et  Anlæg  som  dette,  da  den  ene 
Vogn  paa  den  højtliggende  og  den  anden  paa  den  lavtliggende  Afgangsstation  jo  om- 
trent ville  holde  hinanden  i  Ligevægt  og  ere  fastgjorte  til  samme  Kabel,  som  paa  det 
højest  liggende  Punkt  passerer  den  der  anbragte  Kraftmaskine. 

I  Glasgow  er  der  i  Begyndelsen  af  Aaret  1897  bleven  aabnet  en  underjordisk  Kabel- 
bane af  betydelig  Udstrækning,  hele   10  Km.  lang.  Den  er  dobbeltsporet,  og  hvert  Spor 


^9^nffrf9^ir^i^JMfr??/ff^jp9ffw. 


.rOi 


l/^lXflMf.  S  VTTTTm^ 


=^ 


Fig.   330.  Afsatsbancn  som  underjordisk  Bane. 


Kig.   551.  Afsatsbancn  som  Højbane. 
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ligger  i  sin  særlige  Tunnel,  der  har 
et  Gennemsnit  af  3,35  Meter  (indre 
Maal).  Denne  Kabelbane  har  1 5 
Holdepladser,  hvoraf  nogle  kun 
ligge  4,  andre  derimod  mere  end 
12  Meter  under  Gadeniveauet;  to 
af  Stationerne  ligge  paa  hver  sin 
Side  af  Clyde-Floden,  der  som  be- 
kendt gennemskærer  Glasgow. 

De  Kabler,  som  oxerføre  Driv- 
kraften til  Vognene,  ere  kun  38 
Mm.  tykke;  der  findes  to  Maskiner 
hver  paa  150  H.  Kraft,  men  kun 
en  af  dem  er  i  Virksomhed;  den  an- 
den bliver  holdt  i  Reserve.  Vomiene 
ere  forsynede  med  en  særlig  Meka- 
nisme, nogle  mægtige  Klemmere, 
der  naar  som  helst  kunne  hage  sig 

tig.  552.    lunncl   til   Kabelbane.  i  i     *" 

last  ved  og  paa  ny  suppe  Kablet; 
naar  Klemmerne  bringes  til  at  slippe,  stanser  V'ognen  efter  et  Øjebliks  Forløb,  og  Kablet 
glider  videre  uden  at  røre  Vognen.  Der  er  truifet  særUge  Foranstaltninger  til,  at  Vog- 
nen ikke  bliver  sat  i  Bevægelse  med  et  for  stærkt  og  derfor  ubehageligt  Ryk,  naar  Far- 
ten skal  fortsættes  efter  kortvarigt  Ophold  ved  en  Station,  og  Klemmerne  derfor  bringes 
til  paa  ny  at  gribe  fat  om  Kablet. 

Vognene  køre  med  en  Hastighed  af  c.  20  Km.  i  Timen,  Opholdene  iberegnede. 

Anlæget  af  denne  underjordiske  Sporvej  har  kostet  20  Mill.  Kroner. 

Fig.  336  og  337  give  et  Par  Afbildninger  af  den  ejendommeligt  konstruerede  elek- 
triske Sporvej,  »Schwebebahn«,  at 
Langens  System,  der  nu  nærmer 
sig  sin  Fuldendelse  og  skal  besørge 
en  stor  Del  af  Trafiken  i  de  to  Sø- 
sterstæder Elberfeld  og  Barmen  lige 
som  ogsaa  Forbindelsen  mellem  dem. 
Afbildningerne  give  et  klart  Begreb 
om,  hvorledes  denne  mærkelige  Spor- 
vej er  bygget  i  en  ret  betydelig 
Højde.-  Vognene  svæve  frit  under  en 
enkelt  Skinne,  oven  paa  hvilken  Hju- 
lene hvile. 

\^ed  Prøvefarterne  har  det  vist  sig, 
at  Kørehastigheden  paa  denne  elek- 
triske Sporvej  uden  Fare  kan  drives 
op  til  det  tredobbelte  af  den,  der  i 
Almindelighed  naas  paa  elektriske 
Sporveje  af  andre  Systemer. 

Der    er     mange    og    meget   skarpe  Fig.  333.  Kabelbanens  Maskinhus. 


Fig.   35.).   Hejbantkonstruktion. 


Fig.   335.   Hø)banckonstruktion. 


i 
i 


Fig-   3 56-  Den  svævende  elektriske  Sporvej  Elberfeld-Barmen  (Langens  Sysiera)  vinder  Bygning  i  Elberfeld. 


Fig.   337.  Nogle  Vogne  til  den  svævende  elektriske  Sporvej  Elberfeld-Barmen. 


KOMMUNIKATIONSVÆSENHT  I  HOVEDS'IM-nKRNF 


571 


Kurver  paa  denne  Linie,  og  det  tager  sig  højst  ejendommeligt  ud,  naar  Vognene  komme 
ind  i  disse  Kurver,  og  Centrifugalkraften  faar  dem  til  at  svinge  stærkt  ud  fra  den  lodrette 
Linie;  Passagererne  føle  dog  ikke  ringeste  Ulæmpc  deraf,  og  Vognene  bevæge  sig  med 
en  paafaldende  ringe  Rystelse. 

Hg.  338,  der  er  en  fotografisk  Gengivelse  af  en  Hængebane,  som  benyttes  ved  et 
schlcsisk  Bjærgværk,  kan  betragtes  som  Lorbillede  for  Langens  »Schwebebahn«. 

Af  andre  meget  ejendommelige  Højbanckonstruktioncr  i  Hcn-cdstæder  henvise  vi  til 

lig-  339—540. 

rig.  559  viser  saaledes  John  Meiggs  Højbane,  der  benyttes  i  Boston;  Toget  »rider« 


Fig.  538.  Hængebane. 

saa  at  sige  paa  Banen,  saaledes  som  det  tydeligt  nok  fremgaar  af  Tegningen:  for  oven 
er  der  en  meget  svær  Staalbjælke  eller  -skinne,  paa  hvilken  de  Hjul  løbe,  der  ere  an- 
bragte i  Bunden  af  Lokomotivet  og  \'ognene;  Sidehjulene  ere  stillede  skraat  og  løbe 
paa  den  dobbelte  Skinneræ^kke  for  neden.  Lokomotivets  Drivhjul  ligge  vandret,  og  Vog- 
nene have  Form  af  kæmpestore  Cylindre.  Banen  ligger  4,2  Meter  over  Gaden. 

Fig.  340  viser  en  anden  ret  usædvanlig  Form  af  Højbane  (System  Clark).  Konstruk- 
tionen udmærker  sig  ved  stor  Lethed,  og  det  baade  h^-ad  selve  Banelegemet  og  hvad 
Vognene  angaar. 

1  København  har  det  allerede  læ'nge  været  paatæ^nkt  at  anlæ'gge  en  Jæ-rnbane  tvæ-rs 
gennem  Staden,  og  der  findes  et  fuldt  udarbejdet  Projekt  til  en  saadan.  Planen  synes  dog 
indtil  videre  at  væ^re  stillet  i  Bero,  dels  fordi  der  har  rejst  sig  adskillig  Tvivl  om  dens 
Hensigtsmx'ssighed,  dels  fordi  der  har  gjort  sig  en  ikke  ringe  Opinion  gældende  mod 
dens  Udførelse. 
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Fig.   339.  John   Meiggs   Højbane. 


Pig.   340.   Clarks  Højbane. 


Planen,  der  er  udarbejdet  af 
Civilingeniør  Hammerich  og  er 
kendt  under  Navn  af  Boulevard- 
banen, skulde  føres  fra  Banegaar- 
dene  i  \'est  i  omtrent  lige  Linie  til 
Banegaardsanlæget  i  Øst,  følgende 
Boulevarderne  i  en  L'orsænkning. 
Det  er  indlysende,  at  et  saadant  An- 
læg i  intet  Tilfælde  kunde  blive  en 
Prj'd  for  Hovedstaden.  Det  er  højst 
sandsynligt,  at  Boulevardbeplantnin- 
gerne, der  ere  lykkedes  saa  glæde- 
licrc  oij  allerede  nu  bidrage  saa  stærkt 
til  en  Forskønnelse  af  denne  Del  af 
Staden,  vilde  lide  betydeligt  ved  et 
saadant  Anlæg  og  maaske  endogsaa 
helt  ødelægges.  Skønt  selve  Byg- 
ningen af  en  Bane  som  denne  under 
de  givne  Forhold  næppe  vilde  støde 
paa  større  tekniske  \'anskeligheder, 
er  der  dog  en  Ting,  som  man 
mærkværdigt  nok  synes  at  have 
ladet  ude  af  Betragtning,  og  som  i 
en  meget  væsentlig  Grad  vilde  for- 
dyre    Anlægget:    det    vilde    nemlig 
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blive  nodvciuligt  at  foretage  en  Tlytning  al  det  endnu  ikke  gamle  astronomiske  Obser- 
vatorium, da  dettes  \'irksomhed  maatte  blive  fuldstændigt  umuliggjort  ved  den  Rystelse, 
som  de  forbikørende  Tog  vilde  foraarsage. 

Endnu  skal  blot  nævnes,  at  der  i  mange  Hovedstæ-der  findes  overordentlig  bekvemt 
organiserede  \'andforbindelser  mellem  de  forskellige  Dele  af  Staden. 

Maaske  er  der  ingen  Hovedstad,  der  i  saa  Henseende  staar  højere  end  Stockholm; 
Hundreder  af  Smaadampere  besørge  dér  Ira  den  tidlige  Morgen  til  den  sene  Aften  For- 
bindelsen mellem  de  torskellige  Bykvarterer  og  mellem  Hovedstaden  og  den  nærmeste 
Omegn  baade  langs  Mæ'larens  Bredder  og  i  Skærgaarden. 

Endvidere  skal  nævnes,  at  man  i  St.  Petersborg,  hvor  Nevafloden  i  Almindelighed 
ligger  tilfrosset  omtrent  fem  Maaneder  af  Aaret,  har  organiseret  en  ganske  ejcndonnnelig 
\'interkommunikation  mellem  Staden  Nord  og  Syd  for  denne  brede  Elod;  paa  flere 
Punkter  af  Bredden  holder  der  talrige  højryggede  Smaaslæder  til  almindelig  Afbenyt- 
telse; de  skydes  med  stor  Fart  af  Sted  af  Skøjteløbere;  et  enkelt  Sted  er  der  bygget  en 
Rutschbane,  hvor  Vognene  fra  en  betydelig  Højde  og  paa  Skinner,  der  ligge  paa  den 
tvkke  Is,  løbe  over  til  den  modsatte  Bred. 


« 
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I.  BIND,  Il    AFSNIT 

BYGNINGSKUNSTEN  OG  BYGNINGS- 
KUNSTENS TEKNIK 


Opfindelsernes  Bog.   I.  28 
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Bygningskunsten. 


1  det  civiliserede  Menneskes  Tilværelse  spiller  Boligen  utvixlsomt  en  meget  frem- 
trædende Rolle;  den  er  en  I.ivstornødenhcd  og  danner  paa  en  iMaade  Ranmien  om  saa 
godt  som  alle  andre  Fornødenheder.  Med  en  lille  Ændring  i  et  bekendt,  yammelt  Ord 
kan  man  maaske  have  Lov  til  at  sige;  »Lad  mig  se,  hvorledes  Du  bor,  og  jeg  skal  sige 
Dig,  hvorledes  Du  er.« 

Htterhaanden  som  vor  Kultur  udvikler  sig, 
stille  \-i  ogsaa  andre  og  større  Fordringer  i 
Retning  af  vore  Boligers  indre  og  ydre  Ind- 
retning. 

Det  vilde  Naturmenneske  indretter  sig  en 
>Bolig«  i  en  Jord-  eller  Klippehule,  fletter 
Grene  og  Blade  sammen  og  anbringer  dette 
\'æv  mellem  Træstammer  eller  tvkke  Grene, 
der  bores  ned  i  Jorden,  eller  lian  spænder 
Huder  af  de  Dyr,  han  har  dræbt,  ud  mellem  *■'"•  5^'-  '^^'"''^  Offerplads. 

saadanne  Grene,  eller  anvender  stundom  større  Omhu  paa  at  opføre  sin  Bolig,  men,  faar 
han  Lvst  til  at  drage  andet  Steds  hen,  lader  han  Bolig  væ-re  Bolig  og  skaffer  sig  snart 
nyt  Tag  over  Hovedet,  naar  han  er  naaet  hen,  hvor  han  svnes,  der  er  godt  eller  bedre 
at  være.  Naturmennesker  af  denne  Art  ere  ikke  bosiddende,  have  ikke  faste  Bopæ>le. 

Millioner  af  vore  Medmennesker  leve  endnu  paa  denne  Maade,  medens  andre  Milli- 
oner med  deres  K\æ'ghjorder  flakke  om  fra  Græsgang  til  Græsgang  medførende  deres 
BoHger,  Teltvogne. 

Til  alle  Tider  og  overalt,  hvor  Kulturen  har  naaet  en  betydelig  Højde,  er  ogsaa  Byg- 
ningskunsten højt  anset. 

Bygningskunst  i  videste  F'orstand  omfatter  etlivert  Bvgningsforetagende,  der 
udføres  efter  en  forud  lagt  Plan,  saaledes  ikke  blot  almindelige  Bygninger,  l'aladser,  Huse 
og  Hytter,  Kirker,  Fabriker  o.  m.  fl.,  men  ogsaa  Vej-,  JæTnbane-  og  Kanalbvgninger, 
Fæstnings-,  Skibsbygninger  o.  s.  v.  Bygningskunst  i  snæ'vrere  Forstand  er  den 
Kunstart,  der  sæ^tter  sig  til  Opgave  at  tilvejebringe  faste  Bygninger  bestemte  til  at  afgive 
Bolig  for  Mennesker  eller  til  at  afgive  Rum  for  forskelligartet  menneskelig  \'irksomhcd . 
Med  et  fremmed  Ord,  der  er  af  latinsk  Oprindelse  og  har  faaet  Borgerret  i  alle  Sprog> 
benæ'vnes  denne  Kunstart  Arkitektur. 

Det  er  med  denne,  vi  l'ørst  komme  til  at  beskæftige  os  i  dette  Afsnit  af  det  fore- 
liggende \'æ'rk. 
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Fig.   342.  Midns"  Grav. 


rorberedende  Skridt 
i  Retning  af  Bygnings- 
konstruktion spores  in- 
denfor alle  de  større  Men- 
neskegruppers Kultur. 

Det  er  først  og  frem- 
mest Boligerne,  der  antage 
forskellige  Skikkelser,  som 
nøje  rette  sig  efter  de  kli- 
matiske Forhold  og  Fol- 
keslagenes Levevis  og  hele 
Karakter,  men  dernæst  er 
det  ogsaa  BegraA'elsesplad- 
serne  og  de  Steder,  hvor 
man  samles  tor  at  vise 
et  højere  Væsen  sin  Ære- 
frygt eller  for  at  raadslaa, 
paa  hvis  Udsmykning  der 
blev  anvendt  en  vis  Omhu. 
De  vedføjede  Afbild- 
ninger (Fig.  341  —  3  48)  vise 
nogle  Eksemplarer  paa, 
hvorledes  denne  Trang  til  Udsmykning  overalt  liar  gjort  sig  gældende  allerede  i  lænigst 
svundne  Tider. 

Der  er  kun  ^^derst  lidt  tilbage,  af  hvad  der  i  sin  Tid  har  tjent  til  Bolig  for  Huropas 
halvvilde  Folkeslag  (Keltere,  Slaver,  Pelasgere  m.  fl.),  og  det  er  os  derfor  ikke  muligt 
med  Sikkerhed  at  rekonstruere  det;  men  det  kan  dog  anses  som  uomstødeHgt  godtgjort, 
at  disse  Folkeslags  Boliger  kunne  indordnes  under  tre  Hovedformer:  Riskvisthytter,  Pæle- 
bygninger og  Huler  —  netop  de  samme  Former,  vi  forefinde  hos  de  Folkeslag,  der  endnu 
leve  i  vild  eller  halvvild  Tilstand. 

Der  er  allerede  oven  for  sagt  nogle  Ord  om  Boliger,  der  ere  tilvejebragte  ved  Flet- 
værk af  Grene  og  Blade,  ved  Udhulinger  i  Jordhøje  eller  anbragte  i  naturlige  Klippe- 
huler. Hos  mange  halvvilde  Folkeslag  anvendes  der  et  ganske  ejendommeligt  Slags  Byg- 
ninger for  at  sikre  Beboerne  mod  Angreb  af  Fjender  eller  vel  nærmest  af  vilde  Dyr; 
Indgangen  til  Boligerne  anbrin- 
ges nemlig  saaledes,  at  den  ikke 
kan  naas  uden  ved  Hjælp  af  en 
lang  Stige,  der  kan  tra^kkes  op 
efter  Benyttelsen.  Det  er  sikkert 
en  lignende  Tanke,  der  ligger  til 
Grund  for  den  ejendommelige 
Skik  at  opføre  Boligerne  paa 
l'æle  ude  i  Vandet,  de  saakaldte 
PæTe  bygninger,  om  hvilke 
allerede  Herodot  fortæller,  at  de 
fandtes  i  Søen  Prasias  i  Trakien. 


5-15 


C\ni!.'  Gi 


BYGNINGSKUNSTEN 


381 


Saadannc  Pælebygningcr  anvendes  endnu  den  Dag  i  Dag  paa  de  indiske  Øer  og  i 
det  hele  taget  paa  Øerne  i  det  Stille  Hav,  og  her  i  Kuropa  have  I'ælebygningerne, 
hvoraf  der  er  fundet  Levninger  i  de  svejtsiske  og  italienske  Søer,  vakt  fortjent  Opmærk- 
somhed, da  de  have  ydet  interessante  Oplysninger  om  Kulturforholdene  i  'l'ider,  der 
ligge  langt  forud  for  al  Historie. 

De  irske  Crannoges,  kunstige  Øer,  dannede  af  nedrammede  l^æle  og  Sten,  ere  et 
Slags  Sidestykke  til  Pælebygningerne;  de   have   lige   indtil   Begyndelsen   af  det   18.  Aar- 


-o^jikji^^^iu'n^'^ 


Fig.    344.   Klippefa^'ade  paa  de  persiske   Koiigegr.ive. 
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Fig.  345.  F'nkehlicder  af  persisk  Arkitektur. 

hundrede  under  de  uafladelige  Stridigheder  afgivet  Tilflugtssteder  for  Høvdingene.  De 
egentlige  Fælebvgninger  tilhøre  imidlertid  for  Europas  \'edkommende  udelukkende  den 
forhistoriske  Tid. 

Det  er  ikke  rimeligt,  at  de  egentlige  Pælebygninger  have  vædret  anlagte  som  et  Slags 
l'æstninger  til  Beskyttelse  imod  Fjender;  de  ligge  nemlig  nærved  Kysten  og  have  været 
forbundne  med  denne  ved  Broer,  saa  at  de  kun  i  meget  ringe  Grad  kunde  være  sikrede 
mod  fjendtlige  Overfald.  Man  har  ogsaa  kunnet  paavise,  at  de  fleste  af  dem  ere  blevne 
ødelagte  ved  Ild,  men  der  er  Intet,  som  tvder  paa,  at  der  har  staaet  nogen  heftig  Kamp 
til   deres   Forsvar.    Det   er   sandsynligere,   at   de   europæ-iske    Pæ-leboere    have    medbragt 
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Fig.   346.   Klippegr;iv  ved   Myr;i  (Lycien). 


"^^^^  -^  denne  Bygningsform  fra  et  Land,  hvor  Lor- 

lioldcne  gjorde  den  nødvendig  som  X'ærji 
imod  vilde  D^'r,  og  at  de  have  bevaret  den, 
efter  at  de  vare  komne  til  et  Land,  hvor 
ingen  saadan  Nødvendighed  længere  var  til 
Stede.  At  der  maa  ligge  en  Tanke  om  \'ærn 
imod  Ljender  —  det  være  nu  Dyr  eller. Men- 
nesker —  til  Grund  for  denne  ejendomme- 
lige Bygningsform,  synes  dog  utvivlsomt: 
\'enedig  blev  jo  i  sin  Tid  bygget  ude  i  Havet 
af  Frygt  for  I-olkevandringen,  og  det  \ar  paa 
Grund  af  den  store  Lighed  med  \'enedig 
(Venezia),  at  den  spanske  Opdager  Juan  de 
la  Cosa  kaldte  en  lille  Indianerbv  i  Nærheden 
af  Maracaibo  Venezuela  (det  lille  Venedig). 
I  Vinteren  1853 — 54  faldt  Vandet  i  Zii- 
richer  Søen  3  Meter  under  den  laveste  Vand- 
stand, man  hidtil  havde  iagttaget,  og  ved 
denne  Lejlighed  opdagede  man  da  ikke  alene  en  stor  Mængde  Pæle,  der  vare  nedram- 
mede i  Søbunden  —  saadanne  havde  Fiskerne  ofte  nok  bemærket,  da  de  l:yppigt  søn- 
derre\-e  deres  Net  —  men  tillige 
mellem  Pælene  forskellige  Oldsager. 
Sagen  blev  nu  nærmere  undersøgt, 
og  man  kom  snart  til  det  Resultat, 
at  det  maatte  være  Levninger  af 
menneskelige  Boliger,  man  havde 
fundet.  Det  varede  ikke  længe,  før- 
end man  iik  Meddelelse  om,  at  der 
i  forskellige  andre  Søer  var  gjort 
lignende  Opdagelser.  Man  har  lan- 
det indtil  40  000  Pæle  nedrammede 
tæt  ved  hverandre,  altid  hvor  Van- 
det var  iji'undet  og  kun  i  kort  Af- 
stand  fra  Land. 

Det  er  ikke  muligt  med  Sikker- 
hed at  bestemme,  hvor  gamle  disse 
svejtsiske  Pælebygninger  ere,  men 
man  mener  dog  at  kunne  anslaa  i 
det  mindste  noo;lc  af  dem  til  en 
Alder  af  mellem  3000  og  4000  Aar, 
og  det  er  ikke  umuligt,  at  nogle  af 
dem  ere  langt  ældre. 

I  mange  tropiske  Lande  bygges 
Boligerne  paa  høje  Pæ'le,  for  at  man 
ikke   skal   lide   under  de   skadelige 

Uddunstninger    fra   Jordbunden.  Fig.    347.   Grav   tVa   Kyaneæ-Jngu  (Lycien). 
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Medens  der  nu  ikke  findes  flere  Pæleboere  i  Europa,  er  Antallet  af  Huleboere  ikke 
saa  ganske  ringe:  saaledes  ligger  der  i  Spanien,  midt  mellem  Murcia  og  Granada,  en 
Stad  Guadix,  hvis  Forstæder  og  Nabobyer  bestaa  af  Jordhuler  i  Tusindevis.  Beboerne 
ere  en  Blanding  af  keltiske  Urindbyggere  og  Efterkommere  af  Maurere  og  Zigøjnere. 
(^gsaa  i  Frankrig,  i  Nærheden  af  det  gamle  Slot  Chinon,  finder  man  en  stor  Masse 
Smaaboliger  anbragte  i  Sandstensklipper,  og  her  have  talrige  Arbejder-  og  Haandværkcr- 
familier  deres  Hjem. 


Bygningskunsten   hos    Amerikas   æ^ldste    In-dbyggere.    Selv    om    vi  ikke    af 
Spaniernes  Beretninger  vidste,  at  det  Rige,  som  Fernando  Cortes  ødelagde  i  Aarct   1519, 


Hg.   349.   En  gammel-græsk   Grav. 

havde  haft  en  høj  Grad  af  Kultur,  vilde  vi  dog  kunne  se  det  ved  blot  at  betragte  de 
kolossale  Levninger  af  dets  Bygninger,  som  endnu  findes,  til  Dels  skjulte  under  en  yppig 
Vegetation.  Af  Sagn  vide  \i,  at  forskellige  Folkestammer  —  Olmcker,  Toltckcr,  .\zteker 
—  have  bekriget  og  overvundet  hinanden,  og  de  nyere  F'orskere  have  stræbt  at  paa- 
\ise  Forskellen  og  Fremskridtet  i  disse  Stammers  Kultur.  Der  findes  overalt  i  disse  Egne 
talrige  Gravminder,  som  bestaa  dels  af  firkantede  Bygninger,  dels  af  kegleformede  Høje. 
Der  findes  endvidere  Fæstningsmure  5  til  10  Meter  tykke,  men  temmelig  lave,  ud- 
førte af  store,  uregelmæssige  Stenblokke ;  de  mæn-kehgste  Bygninger  ere  dog  Templerne 
og  Paladserne. 

Saa  vel  Templerne  —  Teocallis  —  som  Paladserne  ere  som  oftest  opførte  paa  pyra- 
midale Terrasser  af  betydelig  Udstrækning.  1  disse  Bygninger  er  alt  udført  af  huggede 
Sten,  dels  med,  dels  uden  Mørtel,  men  Stolpeformerne  tyde  paa,  at  der  forud  for  denne 
Bygningsmaade  har  ligget  tn  Tnvbygningskunst.  Paa  nogle  Steder  hnder  man  ogsaa 
Spor  af,  at  Lofterne  have  væM'et  af  Træ';  som  oftest  ere  de  dog  byggede  af  udkragede 
Sten;  egentlige  Hvælvinger  findes  ikke.  Undertiden  ere  Terrasserne  dækkede  med  Jord, 
men  i  de   bedre  Bygninger   ere  de   belagte  med  Fliser.  De  lodrette  Vægge  ere  prydede 


a 
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Fig.  351.  Tcocalli. 


med  en  Ornamentik, 
der  er  saa  fantastisk, 
at  den  vanskelig  lader 
sig  beskrive.  Ornamen- 
terne cre  dels  huoocdc 
i  Stenen,  dels  udførte 
af  Gibs ;  de  ere  sæd- 
\anlio't  udiyldte  med 
brogede  Farver,  og  de 
glatte  Flader  ere  ofte 
beklædte  med  en  fin 
Kalkpuds  og  malede 
med  en  rød  Okker- 
farve; en  stor  Del  af 
Ornamenterne  bestaa 
af  hieroglvfisk    Skrift. 


Templerne  vare  sædvanligt  omgivne  af  Ringmure   med  Porte    mod   de  fire  Verdensbjør- 
ner;  over  Portene  var  der  opført  Taarne. 

Foruden  disse  større  Bygninger  bar  man  ogsaa  fundet  Levninger  af  jævne  Folks 
Huse,  som  vare  opførte  af  raa  Mursten  og  Ler,  dækkede  med  Rør.  I  saadanne  Huse  fin- 
des som  oftest  foruden  de  egentlige  Værelser  et  Bad  og  et  lille  Bedekammcr. 


Kineserne  staa  endnu  omtrent  paa  det  samme  Kulturtrin,  som  de  bavdc  naaet  under 
Dynastiet  Tsche-u  (1122 — 248  f.  Kristus).  Deres  ældste  Bygning  er  den  bekendte  kine- 
siske Mur,  som  er  over  2000  Km.  lang  og  er  bleven  b5'gget  i  det  tredje  Aarhundrede 
f.  Kr.  Den  er  o\-er  8  Meter  bøj  og  paa  de  smalleste  Steder  ca.  2  Meter  bred,  men  paa 
mange  Steder  er  den  meget  bredere.  Den  bestaar  af  to  Murstensmure  paa  en  Fod  af  bug- 
gede  Sten;  Mellemrummet  mellem  disse  er 
fyldt  med  Jord,  Portene  ere  hvælvede.  Af 
andre  mærkelige  Byggearbejder  maa  man 
nævne  de  talrige  med  Marmorbolværker 
indfattede  Kanaler,  som  gennemkrysse  det 
store  Rige  i  alle  Retninger.  Over  disse  er 
der  b3'gget  en  Mæmgde  Broer,  nogle  af 
'Fræ,  andre  bestaaende  af  Stenbuer,  der 
hvile  paa  stænke  Piller  og  kunne  have 
indtil  16  Meters  Spændvidde.  Saa  vel  Træl- 
som Stenbroerne  ere  ofte  prydede  med 
Søjler  og  Billedhuggerarbejder. 


Japanesernes  Bygningsstil  er  i  alt 
væsenligt  en  Afart  af  Kinesernes,  dog  er 
der  smaa  Forskelligbeder;  en  af  de  væ-- 
sentligste  af  disse  fremtnvder  i  'Fempierne, 
der  ikke  ere  runde,  men  derimod  have 
Form  af  et  sædvanligt  Hus. 


Fig.  3)2.  Et  kinesisk  Tempel. 
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l)c  l-olkcslag,  vi  hidtil  Inuc  betragtet,  have  enten  afspærret  sig  fra  den  omgivende 
Kulturbevægelse  eller  ere  kun  blevne  berørte  lidet  derat;  i  ethvert  Tilfælde  have  de 
næ-ppe  haft  nogen  huHlvdelse  paa  den.  \'i  skulle  nu  betragte  de  Tolkcslag,  hvis  Kultur 
b.ar  forplantet  sig,  sel\-  om  deres  Stater  ere  blevne  ødelagte.  Dette  viser  sig  for  Byg- 
ningskunstens \'edkommende  deri,  at,  selv  om  de  enkelte  Monumenter  ere  forsvundne, 
ere  dog  karakteristiske  Hjendommeligheder  ved  dem  gaaede  over  i  de  følgende  'I'iders 
Kunst,  saaledes  at  Kunsten  hos  alle  disse  Kulturfolk  danner  en  næ'Sten  uafbrudt  Ræ-kke, 
hvor  den  ene  Stil  \-okser  ud  al  den  anden  :  et  Sted  smelte  to  Stilarter  sammen  til  en 
tredje,  et  andet  Sted  forgrener  en  Stil  sig  og  giver  Impulsen  til  to  efterfølgende,  og 
denne  Rækkefølge  kan  paaxiscs  saa  bestemt,  at  man  næsten  kan  udarbejde  et  iuldstæ-ndigt 
Stamtræ  for  Hvgningskunstcn. 


^^J. 
^ 


Fig.   ^ij.  Senere  mexikansk   Arkitektur. 

D'en  indiske  Bygningsstil.  Der  eksisterer  endnu  i  hidien  talrige  Monumenter  — 
navnlig  Templer  —  af  hvilke  en  Del  vistnok  have  en  hoj  Alder,  men  bestemt  lader 
denne  sig  ikke  angive,  idet  man  ikke  tør  stole  paa  de  indiske  Historieskrivere,  hvis 
I-antasi  er  saa  livlig,  at  de  aldeles  ikke  frygte  for  at  angive,  at  en  eller  anden  Begi\-cnlied 
er  passeret  for  -et  Par  Millioner  Aar  siden.  Forskerne  have  forsøgt  at  bestemme  Monu- 
menternes Alder  dels  af  indre  Kriterier,  dels  ved  Hjælp  af  kinesiske  Historieskriveres 
Beretninger,  men  heller  ikke  paa  denne  Maade  er  man  kommen  til  noget  sikkert  Resul- 
tat; dog  synes  de  fleste  Grunde  at  tale  for,  at  Monumenterne  ere  opførte  efter  Kristi 
I-ødsel,  maaske  endog  langt  fremme  i,  hvad  vi  kalder  Middelalderen.  Hvis  det  forholder 
sig  saaledes,  kan  denne  Kunst  altsaa  ikke  have  haft  nogen  Indflydelse  paa  den  assvriske, 
persiske,  græske  osv.,  der  blomstrede  før  Kristi  Fødsel;  men  naar  den  ikke  desto  mindre 
næn-nes  paa  dette  Sted,  er  det,  dels  fordi  Hypoteserne  om  dens  Ungdom  ere  usikre,  dels 
fordi  dens  hele  Karakter  er  saaledes,  at  den  kunde  være  Begyndelsen  til  al  Bygnings- 
kunst.  Den  har  nemlig  den  samme  barnlige,  primitive  Karakter  som  Kunsten  hos  Ameri- 
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k;is  Urindvaanerc;  her  er  den  samme  tøjlesløse  Fantasi,  den  samme  Stræben  efter  at  im- 
ponere ved  det  kolossale,  og  her  er  anvendt  den  samme  —  eller  en  endnu  større  Energi 
—  paa  at  behandle  uhyre  Stenmasser. 

Da  ;>Budha«,  en  af  Indernes  Profeter,  var  død  (643  f.  Kr.),  stredes  mange  Stæder 
om  den  Ære  at  begrave  hans  Lig,  og  man  enedes  endelig  om  at  dele  det.  For  hver 
lille  Del  deraf  —  f.  Eks.  for  en  af  hans  Tænder  —  blev  der  nu  bvgget  et  Gravmonu- 
ment, og  disse,  de  saakaldte  Dagops,  findes  spredte  overalt  i  Landet.  Det  er  taarnagtige 
Bygninger,  afsluttede  med  en  Kuppel,  oven  paa  hvilken  Relikvieskrinet  undertiden  staar, 
dækket  af  tre  Solskærme.  Over  de  helligste  af  disse  Dagops  byggede  man  senere  Temp- 
ler med  lignende  Kupler,  i  hvilke  da  selve  Dagopen  iik  Plads  som  et  Alter. 


W/M^M^r^-^^^'-'f  ^^^^/^<^f^A/ 


Af  Ordet  Dagop  opstod  senere  Ordet  Pagode  (Tempel).  Hvad  disses  Bygningsmaade 
angaar,  skelner  man  mellem  dem,  der  ere  opførte  af  huggede  Sten,  dem,  der  ere  hulede 
ud  i  selve  Klipperne,  de  saakaldte  Grottetempler,  og  dem,  der  baade  indvendig  og  ud- 
vendig ere  udmejslede  af  en  Klippe,  de  saakaldte  Keylas.  Disse  regnes  med  Rette  blandt 
de  mærkeligste  Bygninger  paa  Jordkloden,  og  en  Beskrivelse  af  en  af  dem  \'il  bedst  ret- 
fæ^rdiggøre  denne  Paastand. 

Den  saakaldte  Keylas  i  Ellora  bestaar  af  en  i  Klippen  udhulet,  retvinklet  Grube,  der 
er  ca.  90  Meter  lang,  ca.  50  Meter  bred,  og  30  Meter  dyb.  Grubens  Bund  og  Sidevæ-gge 
ere  glat  afliuggede,  langs  de  tre  Sider  er  der  en  Søjlegang  med  smaa  Nicher  i 
Baggrunden,  og  paa  den  fjerde  Væ^g  tre  større  Sale  udhulede  i  Khppen.  Paa  den  mod- 
satte Side  af  disse,  altsaa  udenfor  Gruben,  er  der  i  KHppevæggen  udhugget  en  pragtfuld 
Facade  med  en  Port,  igennem  hvilken  der  er  Adgang  til  selve  Gruben.  Midt  i  denne 
staar  en  I^igode,  der  er  over  30  Meter  høj  og  bestaar  af  12  — 14  Rum  af  forskellig  Stør- 
relse, forbundne  med  Døre,  Trapper  etc. ;  det  største  af  disse  Rum  hviler  paa  seksten 
Søjler.  Foran  Pagoden  staar  et  Taarn,  et  l^ir  Obelisker  og  to  kolossale  Elefanter.  Alle 
\'ægge  i  dette  storartede  Bygningskompleks  ere  paa  den  rigeste  Maade  bedækkede  med 
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Søjler,  Nicher,  Onianicntcr,  Billedstøtter,  Basrcliefs  osv.  alt  er  luigget  ud  af  et  Stykke 
Bjærg,  og  der  er  anvendt  en  saa  overordentlig  Omhu  paa  Arhejdets  Udførelse,  at  Søj- 
lerne og  \'æggene  endog  ofte  ere  slebne  og  polerede.  Man  niaa  beundre  det  Mod,  hvor- 
med dette  Arbejde  er  bej^vndt,  og  den  Udholdenhed,  livornied  det  er  bleven  fuldtørt. 

Grottetemplerne  ere  omtrent  som  Keylas,  kun  erc  de  ikke  udformede  i  det  ydre,  eller 
de  have  i  det  højeste  blot  en  dekoreret  Indgang. 

De  Templer,  der  ere  byggede  over  Jorden,  ere  noget  lorskellige  elter  de  forskellige 
Religionssekter,  som  have  opført  dem. 

Budhaisternes  Templer  bestaa  af  en  lloveddagop,  omgiven  af  en  .Mængde  —  indtil 
500  —  mindre  Dagops,  der  ere  ordnede  paa  en  stor  Terrassebygning. 


Fig.   355.   Kapitæl  fra   KUora 


Fig.    356.    Pille   IV.1   l-:ilora. 


Dschainaernes  'I'empler,  der  tillige  ere  Klostre,  bestaa  af  store  Haller,  hvilende  paa 
Søjler,  over  hvilke  der  hæver  sig  Kupler.  Disse  Bygningers  Kupler  ere  med  en  mæ-rk- 
værdig  Dristighed  opførte  paa  horisontale  Stenbjælker,  som  hvile  paa  Søjler,  der  ere  saa 
slanke,  at  man  næ-ppe  forstaar,  hvorledes  de  kunne  bæ're  den  uhyre  Vægt. 

Foruden  Templer  byggede  Dschainaerne  ogsaa  slanke  Taarne  (Sthambas)  til  Erind- 
ring om  deres  Sejre;  nogle  af  disse  ere  i  12  Etager  og  have  over  40  Meters  Højde. 

Brahmaismens  Templer  bestaa  af  en  kvadratisk  pyramidal  Centralbygning  (\'imana), 
der  afsluttes  enten  med  en  Dagop  eller  blot  med  en  flad  Terrasse.  Saadanne  Vimanas 
kunne  van'e  mdtil  60  Meter  høje;  der  findes  i  dem  en  Celle  med  Gudebilledet,  og  toran 
denne  en  eller  flere  1-orhaller  af  samme  Form  som  Vimanaen.  Disse  Bygninger  ere  om- 
givne af  en  Mur,  paa  hvis  indvendige  Side  der  er  en  eller  flere  aabne  Søjlehaller,  som 
underliden  kunne  have  henved  1000  Søjler.  Over  Indgangen  til  Gaarden  er  der  opført 
høje  Taarne,  (iopuras,  der  ogsaa  have  samme  Form  som  \'imanaen;  kun  ere  de  noget 
lavere. 


Den  ægyptiske  Bygningsstil.  Imedens  vi  hidtil  næsten  have  maattct  gæ-tte  os 
til  den  historiske  Udviklingsgang  hos  de  Folk,  hvis  Kunst  vi  have  betragtet,  tnvtte  vi 
nu   ved   Nilens   Bredder   en    Ræ^kke  Bygninger,    hvis  Udvikling  vi  kunne  forfølge  Skridt 
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for  Skridt.  Men  Udviklingen  er  ikke  stærk;  omendskønt  den  har  xaret  4 — 3000  Aar  er 
l'orskellen  mellem  det  ældste  og  det  yngste  dog  ikke  større,  end  at  der  fordres  et  nøje 
Kendskab  for  at  bemærke  den.  Af  denne  Grund  x'ille  vi  betragte  ogsaa  denne  Stil  un- 
der et. 

De  æ-gvptiske  Historieskrivere  regne  Tiden  efter  Dynastier.  De  ældste  Bygninger  ere 
udførte  i  det  andet  Dynasti,  omtrent  4000  Aar  før  Kristi  Fødsel,  men  af  disse  er  der 
kun  svage  Levninger  tilbage.  Det  æ'ldste,  af  hvad  der  er  nogenledes  bevaret(  Pyramiderne 
og  Gravene  ved  Memfis),  stammer  fra  det  fjerde  Dynasti,  ca.  3000  Aar  før  Kristus;  det 
yngste  er  fra  det  tredje  Aarh undrede  efter  Kristus. 

Pyramiderne,  af  hvilke  der  findes  en  utallig  Mængde  at  forskellig  Størrelse,  ere  kolos- 
sale  Stenliobe    paa   kvadratisk  Grundflade,    hvis   Sidevægge   træ-kke   sig   sammen  og  for 


F!g- 


Templet   i   Boro-Biidor  (Java). 


oven  ende  i  en  Spids  eller  et  lille  Plateau.  Den  største  af  disse,  Kufus  eller  Keops  Py- 
ramide, er  150  Meter  høj  og  indeholder  over  3000000  Kubikmeter  Sten. 

De  fleste  Pyramider  ere  opførte  af  store  regelmæssige  Kvaderblokke  —  enkelte  ere  al 
.Mursten  — ,  de  ere  fuldstæmdig  massive,  kun  er  der  i  Midten  et  eller  et  Par  smaa  Kamre, 
hvori  der  har  staaet  en  Sarkofag.  Udvendig  have  de  været  beklædte  med  Kalk-  eller 
Granitblokke,  der  undertiden  vare  polerede,  men  denne  Beklædning  findes  nu  for  største 
Delen  ikke  mere,  saaledes  at  man  kun  ser  det  trappeformede  Underlag,  der  ved  Keops 
Pyramide  bestaar  af  208  Trin  paa  70 — 100  Centimeters  Højde. 

Af  de  samtidige  Grave,  der  findes  i  Nærheden,  bestaa  nogle  af  lange,  rektanguhvre 
Bygninger,  hvis  Sidevæ-gge  hælde  skraat  ind  ad,  dog  ikke  saa  meget  som  Pyramiderne, 
og  som  foroven  ende  i  et  Plateau.  Under  disse  Bygninger  er  der  i  Klippegrunden  ud- 
hugget et  lihe  simpelt  Gravkammer,  h\-ortil  der  er  Adgang  igennem  en  Aabning  i  Byg- 
ningens Lolt;  ■  c;.'-  +  Ydervæggene  er  der  udhugget  et  lille  Kapel.  Andre  Grave  ere  ud- 
hulede i  lodrette  Klippe væ'gge;   foran  Indgangen  er  undertiden  opført  eller  udhugget  en 


JA 

a 

00 


-a 


'^         ^ 


392 


OPFIND FI.SHRNES  BOG 


F'g-   3  59-  Indgang  til  en   Kongegrav. 


lille  Forhal 
med  Søjler,  og 
naar  Gravene 
ere  større,   er 
Loftet   i    dem 
baaret  af  lio-- 
ncnde    Søjler. 
Undertiden 
træffer  man 
ogsaa  H\ælv- 
inger    udførte 
af  Mursten  el- 
ler bugne 
Sten ;  de  indre 

Vægge  ere 
olte  bedække- 
de med  billed- 
lige   Fremstil- 
linger  af  den 
afdødes  Liv. 
Naar  Kon- 
gegra\'ene 
ikke  anbragtes 
i     Pyramider, 
.  byggedes     de 

paa  samme 
Maade som  an- 
dre Gravkam- 
re, men  rigt 
prydede  med 
Statuer. 

Af  Templer 
linder  man  en 
Mænijde,  af 
hviUvC  de  fleste 
have  et   bety- 
deligt Om- 
fang. I  Fig. 
360  er  der  gi- 
vet en  Afbild- 
nin<j  af  et  saa- 


dant  Anlæg.  Førend  man  traadte  ind  i  Templet,  passerede  man  sædvanlig  en  Allé  af 
Sfinkser,  et  Slags  fantastiske  Dyreskikkelser,  halv  Løve,  halv  Kvinde.  Ogsaa  disse  \are 
ofte  af  betydelig  Størrelse;  den  største,  der  findes,  er  den  i  Fig.  358  afbildede,  som  nu 
til  Dels  er  skjult  i  Flyvesandet ;  men  man  har  undersøgt  dens  Fod  og  fundet,  at  den  op- 
rindelig har  været  20  M.  høj  og  47  M.  lang;  mellem  dens  Forpoter  stod  et  lille  Tempel. 


Opfindelsernes  Bog.   I. 
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Tor  Hndcn  af  Sfinksallccli  gik  man  ind  i  Templet  ad  en  høj,  firkantet  Port,  der  var 
lidt  smallere  for  oven  end  for  neden;  paa  Siderne  af  denne  hævede  sig  to  saakaldte  Pv- 
loncr,  brede,  firkantede  Taarnc,  hvis  Grundflade  var  rektangulær,  og  hvis  Sidevæ'gge 
hældede  lidt  ind  ad.  l"or  oven  vare  de  dækkede  med  et  fladt  Tag  at  Sten,  der  sprang  lidt 
frem;  Overgangen  mellem  de  fremspringende  Tagflader  og  Væggene  dannedes  af  et 
Hulled.  Langs  l'ylonernes  Vægge  knejsede  2,  4  eller  6  kolossale  Gudeskikkelser,  sidden- 
de paa  deres  Trone  med  stiv  og  majestætisk  Holdning;  paa  Siderne  af  Porten  stode  to 
Obelisker,   tilspidsede,    firsidede  Piller,    udførte    af  en  Sten,   der   undertiden  kunde  væn'e 


■  --?     ,  .-i . 
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Fig.    361.   Templet   i   Hcniiotliis. 


henved  et  halvt  hundrede  Meter  høje  og  veje  en  halv  Million  Kilo.  Saa  vel  Pylonerne 
som  Obeliskerne  vare 'udførte  af  haarde,  polerede  Stenarter  og  bedæ^kkede  med  Hiero- 
glyfer, billedlige  og  symbolske  Fremstillinger,  der  vare  huggede  ind  i  Stenene  og  malede 
med  livlige  Farver;  ved  festlige  Lejligheder  oprejstes  Flag  paa  høje  Stænger  langs  Pvlo- 
nernes  Forside.  "Efter  at  have  passeret  Hovedporten  traadte  man  ind  i  Forgaarden,  der 
\-ar  omgiven  af  en  Søjlehal,  dernæst  kom  man  ind  i  en  stor  Sal,  som  fik  Lys  ira  o\-en, 
og  hvis  Loft  var  baaret  af  Søjler. 

I  Templet  ved  Karnak  \'ar  denne  Sal  106  Meter  lang,  52  Meter  bred.  Loftet  bares  af 
134  Søjler,  af  hvilke  de  seks  midterste  havde  ca.  21  Meters  Højde  og  4  Meter  i  Gen- 
nemsnit; de  andre  vare  13  Meter  høje  og  havde  3  Meter  i  Gennemsnit.  Loftet  dannedes, 
af  Stenbjælker,  af  hvilke  nogle  \-are  7  Meter  lange,  2  Meter  høje  og  vejede  40  000 
Kilo. 

Inden  for  Søjlesalen  kom  man  igennem  en  Ræ^kke  Rum,  der  efterhaanden  bleve  mindre, 
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indtil  man  naaedc  det  Allerhelligste,  der  var  en  særskilt  lille  Bygning,  som  laa  inde  i  en 
anden  og  undertiden  var  hugget  ud  af  en  Sten.  I  Neiths  Tempel  i  Sais  bestod  denne 
Bygning  saaledes  af  en  vældig  Monolit,  som  2000  Mennesker  liavde  brugt  tre  Aar  for 
at  transportere  fra  Stenbruddet  til  sin  Plads. 

Lofter  og  Vægge,  ja  endog  Søjleskafterne  i  alle  de  næ-vntc  Lokaler  vare  rigt  dekore- 
rede ligesom  Pylonerne. 

Man  havde  vel  'Jempler,  'som    vare    mindre    rige  end  de  her  beskre\iic ;    man  ha\-de 

saaledes    nogle,    der    kun 
~~^ ^~'^jL3é=?^'^:'f^~~^^^  _  ^  bestode  ai  en  Celle  og  en 

Forhal,  baaren  af  Søjler, 
men  man  ha\de  dem  00- 
saa  langt  større,  saaledes 
at  der  var  flere  l'orgaarde 
indenfor  hverandre,  flere 
Søjlehaller,  flere  Pyloner 
og  flere  ObeHsker,  og 
desuden  kunde  der  bag  til 
og  paa  Siderne  af  det  Al- 
lerhelligste være  en  hel 
Del  Tilbygninger,  der  for- 
modentlig have  væ-ret  Præ'- 
stebohger.  Kndehg  have 
de  større  Templer  for  det 
meste  væi'et  omoivne  af 
en  Mur,  og  man  kan  der- 
lor  forstaa,  at  disse  Anlæg 
mere  lignede  Stæder  end 
Huse. 

Paladserne  \'are  i  sam- 
me Stil  som  templerne: 
af  Privathuse  lindes  ingen 
Levninger,  men  paa  et 
Maleri  har  man  iundet 
en  smukt  "engiven  At- 
bildning  at  et  saadant. 
Ornamentikcn  bestod, 

som  omtalt,  mest  af  Billeder,  symbolske  Figurer  og  Hieroglyier,  hvis  Konturer  \are  hug- 
gede ind  i  Stenen  og  udfyldte  med  Farve;  imellem  disse  fandtes  til  Alvekshng  ornamen- 
tale Baand,  der  vare  sammensatte  af  brogede  geometriske  Figurer  eller  at  et  stivt  Lø\- 
værk,  der  ofte  var  en  Kfterligning  af  Lotusblomsten.  Undertiden  var  denne  Dekoration 
udført  i  glasseret  Ler. 

Egentlig  udmodelleret  Ornamentik  fandtes  kun  i  Søjlekapitæ'ler,  derimod  var  Statuar- 
l;unsten  højt  udviklet.  Vel  ere  Statuerne  stive,  ube\'ægelige  og  kolde,  men  deres  Hoved- 
forhold ei'e  i  Reglen  harmoniske,  og  Enkelthederne  i  Muskulaturen  udførte  med  stor 
Dygtighed. 

Tekniken  \'ar  højt  udviklet,  og  den  Lethed,  hvormed  Ægypterne  forstode  at  bryde,  hug- 


Fig.   563.   Fra  Templet  i   Kaina 
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ge,  slibe,  polere    oo   transportere   de    uhvrc  Stenkolosser,  vækker  endnu  den  Dag  i  Dag 
alle  Sagkyndiges  Beundring. 

Under  I'tolomæerne  (325  145)  blev  den  ægyptiske  Stil  noget  paavirket  af  (iræ-kerne; 
under  Romernes  Herredomme  blandedes  den  med  romerske  Hlementer. 

Den  babyloniske  Bygningsstil.  Sagnet  fortæller,  at  i  det  tredje  Aartusind  før 
Kristi  I-ødsel  bj'ggedes  Taarnet  i  Babylon,  »hvis  Spidse  skulde  naa  til  Himlen,.  Senere 
l-!fterretninger  meddele,  at  Xabukodorossor  (604  —  561  f.  Kr.)  restaurerede  Taarnet,  som 
ved  denne  Lejlighed  kaldes  Belus  Templet,  og  som  aabenbart  har  væ-ret  en  Nationalhel- 
ligdom. Hndelig  véd  man,  at  Xerxes  (485  -46))  efter  at  det  babyloniske  Rige  i  536  var 
bleven  erobret  at  Perserne,  lod  denne  Bygning  saa  grundigt  ødelægge,  at  Alexander  den 
Store  (337  323),  da  han  fik  i  Sinde  at  genoptøre  det,  opgav  Forsøget,  efter  at  10  000 
Mand  i  to  Maaneder  havde  xieret  bcskæftiuede  med  at  bortrydde  Gruset. 
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Ruinerne  af  dette  Taarn  har  man  lundet  ved  Landsbyen  Birs-Nimrud  paa  \'estkysten 
al  Hufrat,  og  Fundet  stemmer  godt  med  de  æ'ldre  Beretninger.  I  Følge  disse  har  det 
været  en  Terrassepyramide  i  otte  Afsatser,  tilsammen  ca.  200  Meter  høje.  Den  har  væ- 
ret bygget  af  raa  \hu-sten,  beklædt  med  brændte,  til  Dels  glasserede,  farvede  Mursten; 
paa  dets  Top  har  der  staaet  et  'Fempel,  hvori  en  (iuldseng  og  et  Guldbord.  Ruinerne 
danne  en  mægtig  Grusbunke,  hvori  man  endnu  kan  se  nogle  af  Trinene.  De  Mursten, 
man  har  tundct,  ere  mæTkede  med  Nabukodorossors  Navn. 

Om  de  øvrige  babyloniske  Bygninger,  véd  man  kun,  at  der  navnlig  fra  604 — 538  f. 
Kr.  er  bleven  bygget  storstilede  Paladser,  hæMigende  Haver  (murede  Terrasser  beplantede 
med  Træxr),  Fæstningsvæ-rker  og  Taarne. 

Den  as  syriske  Bygningsstil.  Denne  er  torholdsvis  vel  bekendt,  navnliij  efter  at 
Layard,  Rawlison  og  andre  have  foretaget  deres  Udgravninger  af  Ninive,  Assvriens  Uo- 
vedstad.  Der  er  ved  Tigrisfloden  mellem  Højene  Khorsabad,  Nabi-Junes,  Kuvundjik,  Ka- 
ramles  og  Nimrud  et  Sted,  som  passer  godt  tilde  æddre  Historieskriveres  Fremstillinger; 
i  selve  Højene  har  man  ved  Udgravning  fundet  Ruiner  af  Bvcn.  Den  har  væ-ret  12  .Mile 
i  Omkres,  men  dette  kan  dog  næppe  forstaas  anderledes,  end  at  der  fandtes  Haver  og 
maaske  endog  Marker  inde  i  Byen.  Den  var  efter  Beskrivelsen  omgivet  af  en  meget  høj 
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og  tvk  Mur.  Pa.i  denne  Mur 
fandtes  i  )()o  Taarnc  at  ca. 
60  Meters  Hojde.  Byen  \ar 
efter  Beretningerne  anlagt 
i  det  tredje  Aartusind  for 
Kristi  l'odsel,  men  dens 
egentlige  Betydning  falder 
dog  forst  ca.  1300.  Aar  606 
f.  Kr.  ble\'  den  opbrændt 
og  ødelagt  af  Mederne  og 
Babylonierne.  Blandt  Rui- 
nerne har  man  fundet  Spor 
af  en  med  bugne  Sten  be- 
klædt Terrassepyramide  af 
samme  Art  som  den  i  Ba- 
bylon. Sagnet  forta'ller,  at 
det  er  den,  som  Semiramis 
opforte  til  Graymonument 
oyersin  Ægteherre  Ninus';. 
Men    desuden    har   man 


fundet    Lcvninijer 


den 
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nederste  Del  af  Murene  — 
af  en  Mænigde  anselige  Bygninger,  der  betegnes  som  Paladser,  l^isse  ha\e  for  største 
Delen  N'æu'et  opførte  af  raa  Mursten  forbundne  med  Asfalt.  Om  deres  "^'dre  kan  man  ikke 
danne  sig  nogen  klar  Forestilling;  kun   ser  man,  at  de  som  oftest  have  ligget  paa  høje 

Terrasser.  Ind\-endigt  ere  de  afdelte 
i  en  Mæ-ngde  Sale  og  mindre  Rum, 
der  ligge  temmelig  uregelmæ'ssigt 
grupperede  om  en  stor  Gaard,'  og 
næ'Sten  alle  ere  meget  smalle  i  For- 
hold til  deres  Læ'ngde;  Murene  ere 
meget  tykke.  Man  har  ment  at 
kunne  skelne  3  .Aldelinger,  nemlig: 
Haremet,  den  egentlige  Bolig  og 
Tjenerskabets  Bolig.  Lofterne  have 
rimeligvis  været  af  Træ",  thi  man 
'har  fundet  Kul  imellem  Ruinerne, 
og  det  synes  ikke,  at  man  har  an- 
vendt Søjler  til  at  bæTe  disse.  .Men 
paa  den  anden  Side  er  det  heller 
ikke  umuligt,  at  de  have  været 
hvælvede,  thi  Rummenes  Form  og 
Murenes  l'ykkelse  tillader  det,  og 
man  har  virkelig  fundet  et  lille 
hvæ'lvet  Rum  i  et  af  Paladserne. 
Taget  har  formodentlig  væ-ret  fladt, 


rig.    568.    lit  Relief  fr.i  Kujundjik. 
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dækket  med  Asfalt,  og  det  er  derfor  ikke  saa  ganske  usandsynligt,  at  det  undertiden 
tillige  liar  baaret  et  I.ag  Jord,  hvorpaa  der  har  været  anlagt  Haver.  Hvorledes  Væn'elserne 
have  været  belyste,  \'éd  man  ikke,  men  man  antager,  at  de  for  oven  have  haft  en  Ræk- 
ke Vinduer,  aldelte  med  smaa  Søjler  eller  Piller,  og  man  støtter  denne  Antagelse  paa  en 
mellem  Ruinerne  funden  Reliefafbildning,  der  formodentlig  skal  forestille  et  Hus.  Om 
Gulvet   og   den   nederste   Del  af  Væggene  véd  man  derimod  god  Besked,  idet  mange  af 


e 


Fig.   369.  Fra  assyriske  Paladser. 


Fig.   370.   Fra  assyriske  Paladser. 

disse  Bygningsdele  endnu  tindes  bevarede.  Gulvene  ere  belagte  med  brændte  Lerfliser 
eller  med  Alabastplader,  der  enten  ere  dekorerede  med  Ornamenter  eller  med  Indskrit- 
ter  i  Kileskrift.  Væggene  i  de  større  Væ-relser  ere  for  neden  beklædte  med  to  Rækker 
Alabastplader  indtil  en  Højde  af  ca.  3  Meter,  hvorpaa  der  i  fladt  Relief  er  udhugget  Bil- 
leder, som  forestille  religiøse  Handlinger  eller  Kongernes  Bedrifter,  og  over  alt  er  der 
en  Mængde  Kileindskrifter,  som  forklare  Billederne.  Den  øverste  Del  af  Væggene  er  en- 
ten afpudset  med  Gibs,  hvorpaa  der  er  malet  Ornamenter,  eller  den  er  beklæxlt  med 
glasserede,  farvede  Fliser  af  bræmdt  Ler.  Ved  Dørene  finder  man  ofte  et  Slags  fantasti- 
ske Dyreskikkelser,  halv  Okse,  halv  Mand,  som  dels  ere  fritstaaende,  dels  fastgjorte  til 
Væggene. 
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Af  I-æstningsværkcr  tindes 
clcr  talrige  Atbikininger  pua 
Relielerne,  dg  de  vise,  at 
Portene  \aic  lukkede  med 
Rundbuer,  der  formodentlig 
have  været  hvælvede  med 
Mursten.  Taarnenc  vare  be- 
satte med  Murtinder. 


Den 


ni  n  g  s  s  1 1 


persiske  B  v  g- 
liavdc  i  luikclt- 
hedcrne  en  Del  Lighed  med 
den  assyriske,  men  i  Hoved- 
sagen synes  den  at  have 
staaet  helt  selvstændigt,  uden 
at  man  dog  kan  afgøre,  om 


Hig.    371.  Kt  assyrislc  Relief,  Jer  skal  forestille  en  Fæstning. 

den  er  at  betragte  som  en  videre  Udvikling  af  den  assyriske,  eller  om  den  er  vokset  frem 
af  en  hel  anden  Rod,  og  kun  ved  Berøring  med  Assyrerne  har  optaget  de  hviles  Tnæk. 
l"ra  Perserrigets  ældste  Tid  (560 — 500  f.  Kr.)  eksisterer  der  kun  lidet;  det  eneste, 
vi  kende,  er  Cvrus'  Grav  (død  529)  ved  Parsargadæ-  og  nogle  ubetydelige  Levninger  af 
hans  I'alads. 

Cyrus'  Grav  er  en  af  Marmor  opført  Terrassepyramidc  med  6  'Lrin ;  paa  dens  Over- 
flade staar  en  lille  firkantet  Bygning  med  lavt  Tag,  der  begrænses  af  to  Gavle ;  under 
Taget  og  langs  op  ad  Gavlene  løber  der  en  lille  fremspringende  Gesims;  Døren  er  fir- 
kantet. Cellens  Indre  er  nu  tomt,  men  man  véd,  at  den  har  indeholdt  en  Seng.  et  Bord 
med  Bægere,  en  Sarkofag  og  andre  Sager,  alt  al  (iuld. 

l"ra  den  senere  Tid  (521  —  330)  findes  derimod  betydelige  Levninger,  nemlig  Gravene 
og  Slottene  ved  Persepolis.  Af  Kongegrave  findes  der  syv,  der  næ'Sten  ere  ens;  de  ere 
udhugne  i  Siden  af  en  lodret  Marmorklippe,  omtrent  20  Meter  over  Jordlinien,  saaledes 
at  man  kun  ved  Hjælp  af  Stiger  kan  komme  op  til  dem;  de  bcstaa  af  Fordybninger,  16 
Meter  brede  og  høje;  i  Baggrunden  er  der  udhugget  en  Portal;  der  over  findes  i  den 
øverste  Korsarm  et  Basrelief,  som  forestiller  en  kolossal  Trone,  hvorpaa  Kongen  knæ4er 
og  tilbeder  Ilden,  der  brænder  paa  et  Alter;  under  I\irtalen  findes  en  Indskrift.  Portalens 

Dør  er  tilmuret  med 
Marmorblokke,  der  ere 
udhuggede  som  1-yl- 
dinger,  men  disse  have 
fra  ældre  Tider  væ-ret 
brudte  itu,  saaledes  at 
man  har  kunnet  under- 
søge det  Indre  i  en  af 
dem.  Der  fandtes  et 
Kammer  af  1 1  Meters 
Læ'Ugde  og  3  Meters 
Højde,  med  3  Nicher 
Fig.  372.  Et  assyrisk  Tempel.  i    Baggrunden,     hvori 
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der  stod  tre  Marmorkistcr ;  disse  vare  imidlertid  tomme  og  havde  sands^-nligvis  været 
plyndrede ;  af  Dekoration  kunde  man  intet  se,  da  alt  var  sværtet  af  Takkelrøg.  Fra  dette 
Kammer  forgrenede  sig  en  hel  I.ahyrint  af  Gange,  men  heller  ikke  i  disse  var  der  noget 
at  se. 

Slottet  i  Persepolis  har  werct  et  vidtløftigt  Kompleks  af  Bygninger,  der  vare  opførte 
af  Darius  Hystaspis  og  Xerxes  (521 — 465).  De  vare  anlagte  paa  flere  Terrasser  af  Mar- 
morblokke ;  Adgangen  til  dem  fra  Jordlinien  og  den  indbyrdes  Forbindelse  imellem  dem 
dannes  af  mægtige  Marmortrapper,  paa  hvis  Sider  der  er  udhugget  Basreliefer.  Hnkelthe- 
derne  i  Bygningernes  Ankvg  erc  ikke  ganske  tydelige,  men  man  mener  dog  at  kunne 
skelne  mellem  en  Forhal,  flere  Festsale,  forskellige  Bygninger  til  Beboelse,  et  Harem, 
Bade  osv.,  lige  som  man  ogsaa  mener  at  have  fundet  Spor  af  Ha\er,  Springvande,  Gaar- 
de  osv.,    men,    hvad   der  i  høj  Grad  gør  det  vanskeligt  at  forstaa  Anlægct,  er  den  (^m- 


l-ig.   373.  Kuiner  af  Paladsut  i   Pcrscpolis. 

stændighed,  at  ikke  blot  Tagene,  men  ogsaa  de  fleste  egentlige  Mure  mangle;  der  tindes 
for  det  meste  kun  Søjler,  Vinduer  og  Dørindfatninger,  der  ere  af  Marmor;  Resten  har 
formodentlig,  ligesom  i  Ninive,  været  af  raa  Sten,  som  er  opløst  og  skyllet  bort,  Uge 
som  den  Jord,  der  har  bedækket  Klippen  paa  de  Steder,  hvor  der  har  været  Haver.  Dør- 
indfatningerne ere  altid  udhugne  i  en  Sten.  Vinduerne  ere  ligeledes  af  en  Sten.  Det 
mæ'rkeligste  er  imidlertid  Søjlerne,  der  maa  have  givet  disse  Lokaler  en  hel  anden  Ka- 
rakter end  de  indeklemte,  ninivistiske  Rum.  De  persiske  Paladser  maa  endog  have  haft 
et  meget  luftigt  og  let  Præg.  Loftet  i  den  store  Festsal  har  saaledes  væ-ret  baaret  af  36 
meget  slanke  Søjler,  ordnede  i  6  Rader  med  store  Mellemrum,  og  det  er  endogsaa  tvivl- 
somt, om  den  overhovedet  har  A-æret  indesluttet  af  Mure,  eller  om  den  maaske  blot  har 
været  begræmsct  af  Tæpper,  udspændte  imellem  Søjlerne.  Taget  maa  have  vædret  at 
'Fra\ 

Søjlerne  ere  meget  slanke;  til  et  Gennemsnit  af  mindre  end  2  Meter  svarer  en  Højde 
af  20  Meter;  de  ere  alle  riflede.  Forøvrigt  ere  deres  Former  forskellige,  men  de  ere  dog 
af  to  Hovedarter.  Fig.  345  a,  b  og  d  viser  den  ene,  Fig.  c  den  anden  Type.  Man  ser 
straks,  at  disse  Søjler  danne  en  Overgang  mellem  de  indiske  og  græske,  men  det  er 
\anskeligt  at  sige,  om  det  er  barbariserede  græske  Former,  eller  om  det  er  æ^dre  indiske 
I-ormer,   som    paa   deres  Vandring   mod  Vest  ere  blevne  mere  forstandigt  udviklede,  tor 
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senere  at  faa  deres  l'uldcndelse  i  lonien  og  det  europæiske  (irækenlaiid ;  det  sidste  er 
vist  det  sandsynligste.  Den  mærkeligste  af  disse  to  Tornier  er  i  saa  Tillæ'lde  l"ig.  345  c, 
idet  man  her  finder  de  første  Spor  af  Volutekapitæ-let,  der  senere  fik  en  saa  stor  Betyd- 
ninw.  ojz  det  er  interessant  at  forfølije  denne  form  Ira  dens  fønste  fantastiske  LMsprini; 
igennem  dens  senere  mere  rationelle  Udvikling. 

.\f  Templer  fmdes  meget  faa  i  Persien,  de  bcstaa  kun  af  sniaa  Indhegninger  uden  Tag, 
hvori  den  hellige  Ild  vedligeholdtes.  Indgangen  var  igennem  en  smal  Dør,  der  kunde 
sidde  4  .Meter  over  Jorden ;  Murene,  som  \are  meget  tykke,  \are  undertiden  udvendigt 
dekorerede  med  simple  Pilastre  og  afsluttede  med  en  Gesims. 

Den  hidtil  beskrevne  Periode  al  Bygningskunstens  L'd\  iklini;  kan  betragtes  som  en 
Gæ-ringsproces,  h\(M'undcr  Kunstens  forskellige  iJementer  elterhaaiiden  iornie  sig  paa  mere 
eller  mindre  ensidig  .\laade.  De  Jantastiske  dekoratix'e  Kræ-tter  røre  sig  i  Orienten,  \-ildl 
i  Indien,  mere  moderat  i  \'estasien,  men  ogsaa  i  det  tørre,  iorstandige  Ægypten  øve 
de  deres  befrugtende  \'irkning.  Paa  den  anden  Side  be\-æ'ge  de  roHge  Forstandskræ-fter 
sig  stæ'rkcst  i  Ælgvpten;  her  ^•æ■kkcs  Sansen  for  Skønheden  i  de  mæ'gtige  Masser,  der, 
uden  al  Prydelse,  kun  imponere  \ed  deres  Storlied  og  Simpelhed;  her  aabnes  Blikket 
lor  Liniernes  r\tmiske  Skønhed,  lier  dannes  Begreberne  Plan  og  AnLvg,  og  lier  skaber 
'i'eknikeren  den  \elberegnede,  sammensatte  Konstruktion,  medens  Inderen  endnu  hugger 
sine  Skabninger  ud  af  en  Klippeblok.  /Mie  divSse  Elementer  skulle  nu  smelte  sammen  og 
frembringe  den  klassiske,  græ'ske  Sti).  —  Men,  førend  vi  gaa  over  til  at  betragte  denne, 
maa  vi  dog  i  Kortlied  næ'vne,  h\ad  der  \-irkedes  at  de  mindre  Folk,  som  boede  midt 
imellem  de  store,  toneangivende  Stannner. 

l^et  var  ikke  meget,  thi  det  var  Smaariger,  som  dels  ikke  kunde  Jrembringe  saadanne* 
Storvæ'rker   som  Afrikas    og  .Asiens    mæ'gtige  Stater,    dels    inaatte    de   nødvendigvis,    som 
bølge  at  deres  Beliggenhed,  paaxirkes  stærkt  ai  de  store  Tolk,  saaledes  at  de  ikke  \aktes 
til  sclvstæ'ndig  \'irksomhed. 

Fønikerne  synes  ikke  at  have  \æ'ret  sæ'rligt  anlagte  for  Kunstvirksomhed;  deres  Hoved- 
interesse var  Handelen.  Man  véd  \e],  at  de  opførte  'I'empler  og  Paladser,  men  af  dis.se 
eksisterer  der  kun  ubetydelige  I.e\'ninger,  og,  livad  der  findes,  tvder  ikke  paa  nogen 
\idere  høj  Udvikling;  det  synes  tvæ-rtimod,  at  de  paa  en  temmelig  barbarisk  Maade, 
som  æ'gte  Handelsmæ'iid,  mindre  lia\e  lagt  \'æ'gt  paa  Formernes  Skønhed  end  paa 
.Materialets  Kostbarhed.  Overalt  hører  man  kun  Tale  om  Guld,  Sølv,  Cedertræ-,  Hyazint, 
Byssus  og  andre  kostbare  Stofter. 

Jøderne  have  hvad  Bvgningskun.st  angaar  vistnok  sluttet  sig  meget  næ'r  til  l'ønikerne ; 
man  véd  endo",  at  det  \ay  fønikiske  Bygmestre,  der  opførte  baade  Da\-ids  Palads  oij 
Salomons  'I'empel.  Hvorledes  disse  Bygninger  have  set  ud,  have  Forskerne  endnu  aldri<^ 
kumiet  udfinde  trods  utallige  Forsøg.  At  dønnne  efter  Beskrivelsen  al  'Femplet  maa  dette 
have  ligget  paa  en  Art  'Ferrasse;  herved  føres  Tanken  til  Assvrien  og  Persien,  'l'emplet 
\ar  delt  i  tre  Dele:  Forijaarden,  det  Hellige  og  det  .\llerhelligste;  dette  kan  maaske 
antyde,  at  man  har  benyttet  æ'gyptiske  Forbilleder,  og,  naar  der  tales  om,  at  Indgangen 
til  det  AUerhellig.ste  be\-ogtedes  af  Keruber,  Menneskeskikkelser  med  fire  \'inger,  ledes 
man  til  at  tæ-nke  paa  tilsvarende  Figurer,  som  findes  paa  de  persiske  Basrelieler.  ITter 
Beskrivelsen  .stod  der  endvidere  foran  Indgangen  to  Søjler  Jakin  og  Baoz,  hvorved  Tan- 
ken ledes  hen  paa  de  æ-gyptiske  Obelisker  og  paa  nogle  indiske  Klippetempler,  loran 
hvilke  der  paa  lignende  Maade  staa  isolerede  Søjler;  men  man  kommer  ogsaa  til  at 
tænke  paa  et  Slags  fritstaaende  Søjler,  der  findes  paa  en  Mønt  med  gaadefuld  Afbildning 
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af  Astarteniplct  i  Pafos.  Hxorlcdes  disse  Søjler  have  set  ud,  kan  man  ikke  danne  sig 
nogen  Forestilling  om,  trods  den  omstændelige  Beskrivelse.  Med  Hensyn  til  Templets 
iMaterialc,  Cedertræ,  Guldplader  osv.  henledes  Tanken  ogsaa  paa  Fønikerne. 

Af  Templet  i  Jerusalem  eksisterer  der  kun  nogle  Brudstykker  af  Underbygningen, 
der  er  opført  af  svæn'e  Kvaderblokkc ;  men  man  véd  ikke,  om  de  have  hørt  til  Salomons 
eller  Herodes'  Tempel. 

Kn  Del  Gravbygninger,  der  findes  i  Omegnen  af  Jerusalem  under  saadanne  Navne 
som  Absalons  Grav,  Kongegravene,  Jakobs  Grav  osv.  ere  dels  Klippehuler  uden  synderlig 
Interesse,  dels  fritstaaende  Bygninger  med  en  Blanding  af  græske  og  ægyptiske  Former, 
der  kun  i  nogle  Enkeltheder  ere  behandlede  paa  en  ejendommelig,  men  mindre  interes- 
sant Maade. 


l^e  pelasgiske  Folk.  Med  dette  Navn  betegner  man  en  stor  Folkestamme,  om 
hvilken  man  antager,  at  den  i  en  fjærn  Oldtid  beboede  det  vestlige  Asien,  derfra  flere 
Gange  udvandrede  til  Europa  og  elterhaanden  befolkede  Grækenland  og  Italien.  Pelas- 
gertidens  Begyndelse  taber  sig  i  Sagntiden,  dens  Slutning  kan  regnes  omtrent  ved  .\ar 
looo  før  Kristus,  paa  hvilket  Tidspunkt  der  overalt  foregik  store  Folkevandringer,  hvor- 
ved de  forskellige  Stammer  blandedes,  og  n3'e  Kulturretninger  grundlagdes.  I  ItaHen  var 
det  Rasenerne  (Rasennæ),  der  indvandrede,  blandede  sig  med  den  ældre  pelasgiske  Stamme 
og  grundlagde  den  etruskiske  Kultur,  der  blomstrede  i  det  8.  Aarhundrede  og  omtrent 
400  Aar  f.  Kr.  blev  fortrængt  af  den  romerske.  I  Grækenland  og  Lilleasien  var  det 
Dorernes  Indvandring  fra  Doris  til  Peloponnes,  der  fremkaldte  den  store  Folkevandring, 
som  gav  Stødet  til  GrundLuggelsen  af  den  egentlige  hellenske  Kultur  med  dens  to  Ho\-ed- 
toniier,  den  doriske,  som  havde  sit  Hovedsæ^de  i  Sparta,  og  den  jonisk-æotiske,  der 
na\nlig  blomstrede  i  Athen  og  Kolonierne  paa  Lilleasiens  Kyst. 

Overalt,  hvor  Pelasgerne  have  væn'et,  finder  man  Levninger  af  Kanalanlæg  og  \'and- 
ledninger,  men  navnlig  finder  man  talrige  Levninger  af  Fæstningsmure,  som  ere  opførte 
af  store  tilhuggede  Sten,  der  sæxlvanlig  have  allehaande  Former  og  Størrelser,  medens 
Fugerne  dog  ere  omhyggeligt  sammenpassede  og  Forsiden  sæ^dvanligt  glat  afhugget. 
Sjæ'ldnere  bestaa  de  af  rektangulær  tilhugne  Kvadre.  Det  førstnæ'vnte  Slags  har  man 
kaldt  kyklopiske  Mure  eller  Polygonmure.  Undertiden  finder  man  i  disse  Mure 
Døre,  der  enten  ere  dækkede  med  vandrette  Stenbjælker  eller  med  to  Stene,  som  ere 
stillede  skraat  mod  hinanden  lige  som  i  de  »Korthuse«,  der  bygges  af  Børn;  i  et  enkelt 
'Filfælde,  i  Mykene  i  Grækenland,  har  man  over  en  saadan  Port  fundet  et  groft  udhug- 
get Basrelief,  der  forestiller  to  Løver,  som  støtte  sig  imod  en  Søjle. 

I  Lilleasien  finder  man  en  Mængde  Grave,  som  bestaa  af  kegleformede  Tumuler,  der 
ere  støttede  at  en  cirkelrund  Brystningsmur ;  indvendig  findes  et  Gravkammer,  der  er 
dækket  med  udkragede  Sten.  Andre  Grave  liave  Form  som  Sarkofager  paa  høje  Fod- 
stykker, og  atter  andre  ere  Huler,  udhuggede  i  Klipperne  og  forsynede  med  en  lige- 
ledes i  Khppen  udhugget  Fa(;ade.  Disse  Facader  ere  højst  forskellige;  man  har  Eks- 
empler paa  saadanne,  der  kun  bestaa  af  en,  med  et  tapetagtigt  Ornament  bedæ'kket,  plan 
Made,  andre  ere  formede  som  Portaler  med  mere  eller  mindre  raa  Søjler,  Piller  og 
Bjæ-lkeværk;  en  stor  I^el  af  disse  bæ>re  utvivlsomme  Spor  af,  at  de  ere  Efterligninger  af 
Træbygninger. 

I  Grækenland  findes  flere  saakaldte  Skatkamre,  der  bestaa  af  cirkelrunde,  underjordiske 
Bygninger,    15 — 22    Meter  i   Gennemsnit   og   lige  saa   høje.    De  ere  opførte  af  Kvadre  i 
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regelmæssige,  xandiette  I.ay;,  at  In-ilke  det  ene  bestandigt  springer  lidt  frem  for  det 
andet,  saaledes  at  Rummet  efterhaanden  lukkes;  de  fremspringende  Kanter  af  Stenene 
ere  afhuggede  saaledes,  at  H\-ælvingen  danner  en  jævn,  lidt  buet  Kegle.  I  et  af  disse 
Kamre,  det  saakaldte  Atreus'  Skatkammer  \'ed  Mykene,  har  man  fundet  Spor  af,  at 
\'æggene  ind\-endig  ha\'e  \-æret  bekkedte  med  ornerede  Metalplader,  og  man  liar  des- 
uden fundet  Erudstykker  at  Sojler,  der  sandsynligvis  ha\e  dannet  en  Portal  \ed  Indgan- 
gen. De  græ-ske  Grave  fra  denne  Tid  \are  Tumuler  hge  som  i  Lilleasien.  Templerne 
kender  man  ikke;  der  findes  kun  paa  Kubøa  en  lille  Bygning  af  Kvaderstei>>  som  man 
antager  for  et  pelasgisk  Heratempel.  Den  er  i6  Meterlang,  ii  Meterbred,  ca.  2Va  Meter 
hø]  og  har  Mure  at  3  Meters  Tykkelse.  Loftet  bestaar  af  udkragede  Sten  og  har  en 
Aabning  i  Midten.  Paa  den  ene  Side  er  en  Dør  og  to  smaa  Vinduer,  men  ellers  findes 
der  ingen  arkitektoniske  eller  dekorative  Knkeltheder. 

I  Italien  synes  den  pclasgiske  Kunst  at  have  haft  samme  Karakter  som  i  Grækenland, 
men,  naar  vi  omtale  den,  maa  vi  samtidigt  se  hen  til  den  efterfølgende  etruriske  eller 
etruskiske  Kunst;  thi,  endskønt  denne  staar  paa  et  langt  mere  fremskredent  Stadie  end 
den  pelasgiske,  liar  den  dog  optaget  saa  mange  af  dennes  Dementer,  at  de  to  Retninger 
ere  smeltede  sammen  til  en  fortsat  Ræ-kke. 

Etrurien  eller  Etrurernes  (Etruskernes)  Land  laa  paa  \'estsiden  Ai  Italien  mellem  Rom 
i  Syd  hen  imod  Genua  i  Nordvest;  mod  Nordøst  var  Mantua  et  af  de  yderste  Punkter. 
I  dette  Land  findes  en  Mæ^ngde  Fæstningsmure  af  samme  Art  som  i  Grækenland,  men 
lier  er  den  Mæ-rkelighed,  at  Portene  ofte  ere  livæ-lvede  med  Kilesten.  Dette  er  maaske 
ikke  det  æ'ldste  Eksempel  paa  Hvælvingsbygning,  thi  \\  lia\e  jo  baade  i  Xinive  og 
/Egypten  fundet  andre  Eksempler,  der  mulig  ere  ældre,  men  dér  optræ'de  de  kun  sp<-)- 
radisk,  næ'Sten  skjult,  og  dér  liave  de  aldrig  faaet  nogen  Betydning  for  den  arkitektoniske 
I •  ormdannelse;  i  Etrurien  optræ-der  Hvæ-lvingen  derimod  saa  hyppigt  og  aabenlyst,  at 
den  elterhaanden  synes  at  blive  til  Regel,  og  i  Etrurien  udformes  den  lidt  elter  lidt  til 
at  blive  et  virksomt,  ikke  blot  konstruktivt  men  ogsaa  æstetisk  Led,  der  senere  skulde 
komme  til  at  spille  en  betydelig  Rolle  i  Bygningskunstens  Historie.  Og,  naar  \-i  altsaa 
notere,  at  her  er  et  \'endepunkt,  er  det  interessant,  at  vi  tillige  bestemt  kunne  angi\e 
Tiden,  idet  vi  \ide,  at  en  af  de  betvdeligste  Hvælvinger,  den  saakaldte  cloacd  iiiaxiiua  i 
Rom,  er  udført  i  det  6.  Aarluindrede  f.  Kr. 

At  andre  Bygninger  er  der  levnet  en  Mæ'ngde  Gra\-e,  som  dels  ere  store  runde 
Tumuler  (indtil  100  Meter  i  Gennemsnit)  af  Jord  eller  Sten,  dels  Pyramider  paa  en  fir- 
kantet Fod  al  Kvadre;  paa  en  Del  mangler  dog  Pyramiden,  og  det  er  tvivlsomt,  om  de 
liave  bestaaet  af  mere  end  den  firkantede  Underbygning,  men  (mh  andre  véd  man,  at  de 
undertiden  liave  baaret  fem  Pyramider  eller  Kegler,  nemlig  fire  mindre  paa  Hjørnerne 
foruden  den  store  i  Midten.  Nogle  af  disse  Grave  indeholde  kun  et  Kammer  af  I-orm 
som  de  græske  Skatkamre ;  i  de  store  findes  undertiden  en  hel  Labyrint  al  Kamre  og 
Gange,  der  dels  ere  dæ'kkede  med  udkragede  Sten,  dels  med  store,  flade  0\-erliggere. 
Desuden  findes  der  en  stor  Mængde  i  KUpperne  udhuggede  Gra\e,  h\is  Indgange  ere 
prydede  med  udhuggede  Facader,  som  ligne  de  Iritstaaende  Bygninger;  i  de  udluilede 
Kamre  finder  man  undertiden  Loftet  formet  saaledes,  at  det  aabenbart  er  en  l^tterligning 
af  Træ'bjæ'lker.  Loft  og  Væ-gge  ere  ofte  rigt  dekorerede  med  Malerier,  der  røbe  nogen 
Ubehjælpsomhed  i  Tegning,  men  et  fint  Øje  for  Farverne,  man  finder  i  dem  en  stor 
Mængde  Sarkotao-cr  med  hvilende  Fi^'urer,  Vaser  oo-  Askeurner  al  bnendt  Ler. 

Af  etruriske  Templer  findes  ingen   Levninger;    ai    Beskrivelser  véd    man   kun,    at  de 
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sædvanlii^t  vare  af  TiiV,  med  Hadt,  stærkt  fremspringende  Tag  og  to  (Javle,  der  bares 
af  Søjler  med  store  Mellemvidder;  i  det  Indre  tandtes  ofte  tre  Cleller  ved  Siden  at  Iner- 
andre.  Man  har  oftere  forsøgt  at  gengive  et  saadant  Tempel  ved  Hjælp  af  denne  Be- 
skrivelse, men  lorsøget  er  altid  faldet  uheldigt  ud,  idet  man  uden  videre  er  gaaet  ud 
Ira,  at  de  i  Hovedsagen  skulde  ligne  de  senere  græ'ske  og  romerske  'i'empler,  medens 
det  er  lige  saa  sandsynligt,  at  de  ha\e  haJt  helt  andre  1  "ormer  —  maaske  noget  lignende 
som  de  under  Navn  af  Svejtserhuse  bekendte  Træbygninger,  der  endnu  i  \-or  Tid  bvgges 
i  Rascnerncs  Hjemstavn  mellem  Alperne. 

Htrurernes  Teknik  viser,  at  de  \are  dygtige,  praktiske  Tolk,  dog  uden  noget  særdeles 
hnt  Øje  for  lormer.  De  havde  stor  læ-rdighed  i  Metalarbejder,  deres  Bygninger  cre  so- 
lidt og  forstandigt  byggede,  men  de  arkitektoniske  Knkeltheder,  der  tilmed  sjæ'ldent  fin- 
des, ere  plumpe.  Statuerne  og  det  øvrige  Billedhuggerarbejde  paa  Sarkofager  o.  1.  er 
god  Haandværksarbejd;  de  ere  ofte  med  megen  Dygtighed  bræ-ndte  i  I.er.  I'ormerne 
ere  gansl^e  rask  behand- 
lede, men  det  er  ikke  tine 
Kunstvæ-rker,  og  de  røbe 
en  fattig  Fantasi,  idet  de 
næsten  alle  ligne  hveran- 
dre. Det  bedste  er  Torsi- 
ringen  paa  deres  Bronce- 
kar  og  Spejle  samt  Male- 
rierne og  Ornamenterne 
paa  de  bekendte,  saakaldte 
»etruriske«  \'aser ,  som 
findes  i  stor  XUengde  i 
Gravene,  men  det  er  liojst  tvivlsomt,  tnn  det  ikke  er  indfort  græsk  Arbejde;  under  alle 
Omstæ-ndigheder  have  de  saa  stor  Lighed  med  de  \'aser,  der  ere  fundne  i  Gnvkenland, 
at  de  næ'Sten  ikke  kunne  skelnes  fra  hinanden. 


Den  græske  eller  den  egentlige  helleniske  Bygningsstil  er  i  den  Grad  for- 
skellig fra  alle  de  tidligere  omtalte,  at  dens  Fremkomst  bete<mer  et  afijørende  \xnde- 
punkt  i  Kunstens  Historie.  Hermed  skal  ikke  væn'e  sagt,  at  den  udmæ-rker  sig  Aed  Op- 
findelsen af  nye  Enkeltformer,  tværtimod;  de  fleste  af  den  græ-ske  Kunsts  Hnkeltformer 
tindes  spredte  i  den  æ'gyptiske,  persiske  og  assyriske  Kunst,  hvor  de  maaske  oprindeUg 
ere  fremstaaede,  men  den  Maade,  h\-orpaa  Græ^kerne  ordnede  deres  Bygninger  er  en 
ganske  anden  end  de  andre  l'olkeslags.  De  enkelte  lilementer  i  den  græ'skc  Bygnings- 
kunst ere  overhovedet  ikke  mange;  der  tindes  Søjler,  af  hvilke  de  doriske  ha\-e  deres 
Forbilleder  i  de  ægyptiske  (irave,  de  joniske  i  Persepolis'  Paladser  og  de  hlleasiatiske 
Grave;  de  græske  Bygninger  have  et  Fntablemcnt  (Gesims),  men  ogsaa  dette  kende 
vi  til  Dels  fra  de  persiske  Grave.  Dørindfiitningen  tindes  baade  i  Persien  og  Ægypten, 
og  lixad  Hovedformen,  den  med  Søjler  omgivne  'l'empelcelle,  angaar,  lia\e  vi  ogsaa  i 
-Egypten  haft  Eksempler  paa  saadanne,  der  muligvis  ere  æddre  end  Grækernes.  Men  den 
.Maade,  hvorpaa  Græ-kerne  ordnede  disse  Elementer,  den  klare,  bestemte  Plan,  som  de 
tulgte,  og  den  fine  Sans  for  de  enkelte  Deles  indbyrdes  Forhold  og  æ-stetiske  Over-  og 
Underordnen,  —  den  optræ-der  her  for  første  Gang. 

De  vigtigste  af  (iræ-kernes  Bygninger   vare  Templerne,   af   hvilke   der   fmdes  en    stor 
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Mængde  Ruiner,  der  erc  saa  \el  bevarede,  at  vi,  kun  med  Undtagelse  af  et  enkelt  Punkt, 
kunne  faa  et  fuldstiundigt  Begreb  (im  dem.  Det  \ar  i  Reglen  smaa  Bygninger,  bestaaende 
af  en  Celle,  In-ciri  (ludens  Billede  stod;  ioran  denne  var  en  Forhal,  hvis  Forside  var 
aaben  og  baaren  at  to  eller  flere  Søjler.  Undertiden  var  der  en  lignende  Hallc  bag  Temp- 
let, og  ved  de  store  Templer  \-ar  der  tiUige  en  aaben  Søjlehalle  paa  hver  Side.  Taget 
havde  en  la\'  Skraaning  og  \ar  dækket  med  brændte  Teglsten  eller  udhuggede  Marmor- 
fliser, paa  Iner  Hnde  at  Bygningen  var  det  begræ-nsct  med  en  Gavl.  Det  Indre  bestod 
som  otfest  kun  af  et  Rum;  undertiden  var  der  i  Bagsiden  afdelt  et  mindre  Rum,  hvori 
de  Kostbarheder  opbevaredes,  der  skæmkedcs  til  Templet;  i  ganske  enkelte  Tiltælde  har 
man  fundet  Cellen  delt  i  tre  Skibe  ved  Hjæ^lp  af  to  Ræ'kker  mindre  Søjler.  Loftet  over 
de  aabne  Haller  bestod  af  svære  Stenbjæ>lker,  paa  hvilke  der  var  lagt  mindre  Stenplader 
(Kasetter);  hvorledes  Loftet  over  Cellen  har  væ-ret,  véd  man  ikke;   formodenthg  har  det 


Kig.    376.   HreclUL-ion. 

været  af  Træ.  Nogle  mene,  at  der  slet  intet  Loft  har  \æret,  idet  man  har  Beretning  om, 
at  nogle  Templer  have  halt  Lys  igennem  Taget,  men  dette  kan  dog  næppe  forstaas 
anderledes,  end  at  der  har  været  en  større  eller  mindre  Aabning  i  Loftet.  Ved  en  saa- 
dan  Ordning  var  naturligvis  Søjlen  og  dens  Gesims  (Entablement)  det  vigtigste  Element. 

De  Søjler,  Græ>kerne  anvendte,  vare  tre  Slags,  doriske,  joniske  og  korintiske,  hver  al 
disse  Søjlearter  har  sin  sæ-regne  Gesimstype.  Man  næ^vner  sædvanHgt  den  doriske  Søjle- 
orden som  den  æ>ldste,  men  den  joniske  er  vist  lige  saa  gammel,  og  Forholdet  imellem 
dem  er  ikke  saaledes,  at  den  ene  har  udviklet  sig  af  den  anden,  de  høre  tværtimod  til 
to  forskellige  Familjer.  Den  doriske  er  formodentlig  udviklet  af  æ^gyptiske  Grundformer, 
og  den  benyttedes  oprindeligt  mest  af  de  Folk,  der  hørte  til  den  indvandrede  doriske 
Stamme,  og  som  vare  bosatte  i  Peleponnes;  den  joniske  Søjle  og  dens  Entablement 
stammer  fra  Persien  og  uddannedes  hos  de  joniske  Stammer,  der  som  Efterkommere 
af  de  æ-ldre,  pelasgiske  Indbyggere  vare  bosatte  i  Attika  og  paa  Lilleasiens  Kyst. 

De  doriske  og  joniske  Stilarter,  som  formodentlig  ere  opstaaede  i  det  7.  Aarhun- 
drede  f.  K.,  naaedc  deres  højeste  UdvikHng  200  Aar  senere;  i  korintisk  Stil  eksisterer 
der  kun  et  virkehgt  gntsk  Monument,  som  er  opført  Aar  334  1.  Kr. ;  senere  under 
Romerne  fik  denne  Søjleorden  rig  Anvendelse. 

De   græske   Templer   vare    altsaa   strænge   og   simple  i  deres    Former,    men   de   \'are 
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alligevel  pragttulde,  tlii  de  vare  rigt  udstyrede  med  Billedhuggerarbejde,  larver  og 
Guld.  I  Gavlfeltet  var  anbragt  fritstaacnde  l'igurer,  huggede  i  Marmor,  i  det  doriske 
Hntablemcnts  IVldinger  \ar  der  Basreliefer;  i  den  joniske  og  korintiske  Frise  var  der 
ligeledes  Basreliefer,  og  paa  (xUernes  Ydervæg,  bag  Søjlerne,  fandtes  der  undertiden  en 

Frise  med  et  fortløbende  Basrelief.  I  det 
Indre  straalede  Gudens  Billedstøtte,  udført 
enten  i  Marmor  eller  i  Guld  og  Elfenben, 
og  alle  disse  Billedhuggerarbejder  \-are 
Kunstværker  al  saa  høj  Rang,  at  der  i  de 
senere  forløbne  to  Aartusinder  aldrig  er 
blevet  udført  noget,  der  kunde  maale  sig 
med  dem:   Navnene   Fidias  o<j   Praxiteles 


aJfc-jJ.jJj-rjjOj(jj-jJj-)lijLjj!j.-'ji/^u'.jjjLiujvJL'(jjjuuujLj[jc 
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Fig.  577.  Fra  Ercchteion  i  Athen  (Attisk-jonisk  Søjleorden). 


Fig.   578.  Fia   I.ysikcates'  koragiske  Monument   i  Athen. 


hørte  til  denne  Kunsts  Blomstringsperiode  (ca.  .450  f.  Kr.). 

Af  udhugget  Ornamentik  fandtes  næsten  intet  paa  de  ældste  Templer,  derimod  vare 
de  rigt  udstyrede  med  fine,  malede  Ornamenter.  Farverne  vare  i  Guld,  Zinober,  Ultra- 
marinblaat  og  et  saftigt  grønt ;  Bundfarven  dannedes  af  det  hvide,  lidt  gulagtige  Marmor, 
og  saa  vel  Ornamenternes  Form  som  deres  Farver  vare  ordnede  med  et  saa  fint  Øje,  at 
de   aldrig  traadte  fordringsfuldt  frem,    men  altid  underordnede  sig  Hovedleddcne  i  Arki- 

Opfindelserncs  Bog.  I.  -,0 
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Fig.   379.   Tlicroiis  Grav  ved   Girgenti 


tekturen.  Senere  (ca.  400  Aar 
1.  Kr.)  begyndte  man  at  be- 
nytte udhuggede  Ornamenter. 
Paa  Sicilien  lindes  de 
ældste  Levninger  af  græske 
Templer,  at  hvilke  nogle  erc 
fra  det  6.  Aarhundrede  f.  Kr. ; 
de  skønneste  Templer  ere  i 
Athen,  nemlig  det  joniskc 
Nike  Apteros  Tempel,  opført 
ca.  460  i.  Kr. ;  det  doriske 
Athenetempel,  Parthenon  ca. 
450 — 430  og  det  joniske 
Athene  Poliastempel,  ogsaa 
kaldet  Ercchteion,  opført  ca. 
420 — 400.  Men  allerede  i  dette 
sidste  har  den  tidligere  Fin- 
hed begyndt  at  tabe  sig:  saa 
kort  varede  Grækenlands 
Blomstrino;stid. 


Af  andre  græ^ske   Bygninger  have  vi  paa  flere   Steder,   navnlig  i  Athen   og   Eleusis, 
Propylæcr,  d.  v.  s.  pragtfulde  Portbygninger,  som  førte  ind  til  de  heUige  Steder;  disse 


Fig.    380.   Akropolis  1    Athen   (^icsLiuili  ci;. 
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vare  i  Hovcdsaocn  opfin-tc 
i  samme  Form  som  'I "cnip- 
1erne.  Paa  Gravene  have 
Grækerne  ikke  anvendt 
store  Bygninger;  de  fleste 
Gravmonumenter  bestaa 
kun  i  Steler  opretstaaende 
Cjravstene,  hvis  øverste 
Del  var  prydet  med  en 
Relief  eller  et  Ornament; 
neden  for  dette  var  Ind- 
skriften anbragt.  Et  Par 
mærkelige  smaa  Bygnin- 
ger i  Athen  maa  dog  næv- 
nes endnu,  det  er  de  ko- 
ragiske  Monumenter, 
Æresmonumenter,  opførte 
til  Erindring  om  Sejrher- 
rerne i  de  koragiske  Væd- 
dekampe  mellem  Digtere 
eller  Sangere.  Det  ene, 
I.vsikrates'  Monument,  er 
en  taarnagtig  rund  Byg- 
ning, beklædt  med  6  ele- 
gante korintiske  Søjler, 
der  bære  en  Gesims  og 
derover  et  fladt  Kuppeltag, 
hvorpaa  den   hellige  Tre-  '■'g  J*^"-  f"  Poseidonttmpict  i  i'xstum, 

fod,  Sejrsprisen,  har  staaet;  for  neden  hvile  Søjlerne  paa  et  højt  lodstvkke.  I  Irisen 
findes  et  Basrelief,  som  fremstiller  Indholdet  af  den  Sang,  hvorved  Prisen  vandtes,  paa 
Arkitraven  staar  en  Indskrift;  Fig.  378  viser  en  Del  af  denne  Bygning.  Det  andet,  Thra- 
syllos'  Monument  er  en  foran  en  Klippegrotte  opført  Facade,  bestaaende   af  3  firkantede 

Piller,    der   bæ^re  en  Gesims,    i 

'X' 


hvis  Frise  der  er  anbrai^t  en 
Rx'kkc  Kranse  o";  en  Indskrift. 
Oven  paa  Gesimsen  er  en  piede- 
stalagtig Overbygning,  og  midt 
paa  denne  sidder  en  kvindelig 
Figur  med  en  Sejrskrans  i  sin 
Haand. 

Den  i{ræ'ske  Kunst  beyA'ndte 
allerede  at  gaii  tilbage  henimod 
Slutningen  af  det  4.  .-Karhun- 
drede  f.  Kr.,  men  dens  Eftervirk- 
ninger paa  den  romerske  Kunst 
vare    betvdelige,  idet    Romerne 


/r^ije  ^•^■e. 


Fig.   382.   Gennemsnit  at  det  store    rcnipel   i   Px'sium. 
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Fig.   385.  Kapitæl  fra  Apollotemplet  ved  Milet. 

ligt.  Man  beholdt  den  etruriske  Konstruktionsmaade 


iuldstændigt  optoge  de  græske 
Former  og  benyttede  græske 
Kunstnere  saa  længe,  indtil  og- 
saa  den  romerske  Kunst  for- 
svandt. 

Den  romerske  Bve:nino-s- 
stil  var  oprindelig  den  samme 
som  Etrurernes,  men  ved  det 
nærmere  Bekendtskab  med  Græ- 
kenland forandredes  den  betyde- 
Hvælvingen  —  og  udviklede  den 


videre,  men  samtidigt  optog  man  den  græske  Gesims-  og  Søjleform,  idet  man  dels  an- 
vendte dem  efter  deres  oprindelige  Bestemmelse,  dels  knyttede  dem  dekorativt  uden  paa 
større  Murmasser.  Saaledes  opstod  den  romerske  T3'pe,  der  kan  betegnes  som  Arkade- 
b5'gning,  dekoreret  med  Søjler  og  Entablementer,  eller  Søjlebygning,  understøttet  med 
Buer. 

Enkelthederne  i  de  romerske  Bygninger  —  Søjler,  Gesimser,  osv.  ere  i  Hovedsagen 
de  samme  som  hos  Grækerne,  kun  ere  de  plumpere  behandlede.  Den  græsk-doriske  Søjle 
blev  sjældnere,  den  korintiske  blev  hyppigere  anvendt,  dennes  Kapitæl  modificeredes 
noget,    og   lignende   Modifikationer   foregik   med   de   andre   arkitektoniske   Led,   idet   de 
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Fig.   384.   Mosaikgulv  fra  Zeusteniplct  i  Olympia. 
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iiiuiiliy-  blev  stærkt,  endog  ovcrkvssct  dekorerede.  1  Stedet  for  at  Grækerne  i  deres 
bedste  Tid  havde  ladet  alle  Hovedled  staa  uden  Ornament  eller  kun  smykkede  med  fine, 
paanialede  Prvdelser.  anvendte  Romerne  gerne  et  udhugget  svært  Løvværk  paa  alle 
mulige  Steder.  l"or  saa  vidt  foregik  der  altsaa  et  Tilbageskridt  fra  de  ædle  græske  l-or- 
mer,  men  i  Henseende  til  Gruppering  af  store  Bygningsmasser  og  navnlig  i  Henseende 
til  Konstruktionen  skete  der  et  uhyre  1-remskridt.  I  Stedet  for  Grækernes  primitive 
Overdækning  med  Stenbjælker,  der  kun  kunde  benyttes  ved  smaa  Lokaler,  anvendte 
Romerne  Tøndehvælvinger,  Kryshvælvinger  eller  Kupler,  og  man  fik  efterhaanden  en 
saadan  Lærdighed  i  at  anvende  disse,  at  man  kunde  spænde  dem  over  et  Rum  af  en  hvil- 
ken som  helst  Størrelse.  Kuplen  over  Pantheon  er  45  Meter  i  (knnemsnit  og  45  Meter 
høj,  den  store  Sal  i  Karakallas  Thermer  er  57  Meter  lang,  23  Meter  bred,  34  M.  høj, 
dæ-kket  med  tre  Krvshvæ-lvinger. 


Fig.   58).   Korimisk   Kapitæl. 


Fig.    586.   Komposit.!  eller  rpnicrsk   Kapitæl. 


Af  Romernes  Bvgninger  findes  Levninger  i  alle  Lande,  som  have  tilhørt  det  store 
Rige,  Hge  fra  Persien  til  midt  ind  i  England,  og  fra  Sahara  til  midt  i  Tyskland.  De  ere 
opførte  til  forskellige  'l'ider,  men  den  største  Del  tilhører  Tiden  fra  lidt  før  til  300  Aar 
efter  Kristi  Fødsel.  I  dette  lange  Tidsrum  forandredes  Enkelthederne  selvfølgeligt  ikke 
saa  lidet,  men  Hovedformerne  vare  dog  bestandigt  de  samme,  og  vi  kunne  derfor  fore- 
løbigt betragte  dem  under  ét,  idet  vi  kun  dele  dem  efter  Arterne. 

De  fleste  Bygninger,  de  opførte,  vare  Templer.  Disse  liavde  i  Hovedsagen  samme 
Form  som  de  granske,  kun  vare  de  ofte  større,  og  navnlig  gjorde  man  Forhallen  rumme- 
ligere; de  havde  mest  korintiske  Søjler,  og,  medens  de  græske  laa  paa  en  tre  Trin  høj 
Trappe,  vare  de  romerske  sx'dvanligt  hæ-vede  paa  en  høj  Underbygning  og  ha\de  da 
kun  .adgang  fra  den  ene  Side.  I  det  Indre  vare  \'æ'ggene  ofte  prydede  med  Søjler,  i 
Baijfjrunden  stod  Alterbilledet  ofte  i  en  stor  Niche,  og  endefig  var  det  ikke  ualmindeligt, 
at  Loftet  bestod  af  en  Tøndehvæ'lving.  Romerne  byggede  ogsaa  runde  'l'empler,  dæ^kkede 
med  Kupler,  det  var  navnlig  Templerne  for  Gudinden  Vesta,  som  havde  denne  Form. 

En  anden  Art  Bygninger,  som  man  ofte  tnvtier,  er  de  romerske  Thermer.  \'ed 
dette  Ord  betegnede  man  en  Art  storartede  Badeanstalter,  der  dog  snarere  maa  betragtes 
som  ofientlige  Forlystelsessteder,  hvor  undertiden  3—4000  Mennesker  paa  en  Gang 
kunde  dels  bade  sig,  dels  fordrive  Tiden  paa  anden  Maade.  Et  saadant  Anlæg  bestod  af 
en  rektangulæ-r  eller  kvadratisk  Plads,  indhegnet  med  en  Mur  eller  en  Krans  af  sam- 
menhæ'ngende  Bygninger,  der  benyttedes  til  Bibliotek,  Konversations-  og  Gymnastiksale, 
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'J'catic,  Enkeltceller  ior  de  Badende  osv.  Den  indre  Plads  var  beplantet  med  Træer  og 
prydet  med  Statuer,  Vaser,  Springvande,  Blomsteranlæg,  o.  dcsl.  I  Midten  stod  en  Hoved- 
bygning med  en  Mængde  store  Sale,  hvori  der  fandtes  varme  og  kolde  Bassiner  til 
Fa'llesbade,  Dampbade,  Luftbade,  osv.  foruden  de  nødvendige  AfkUvdningsvæ-relser,  Salve- 
væ-rclser  og  Afkølingshaller.  Alle  disse  Rum  vare  pragtfuldt  udstyrede  med  Marmorsøjler, 
Marmorbekktdninger,  Mosaikgulve,  Malerier,  Statuer  og  andre  Kunstværker;  Pantlieon 
har  ogsaa  oprindelig  været  en  Thermesal.  Det  Ydre  af  disse  Bygninger  frembød  ingen 
særlig  Interesse,  idet  de  —  saa  vidt  man  kan  se  af  Levningerne  —  kun  bestode  af  store 
uformelige  Murmasser,  der  blot  paa  enkelte  Steder  vare  smykkede  med  Søjler,  Portaler 
og  Arkader. 

Teatrene   spillede   en   stor   Rolle   hos   de  forlystelsessyge  Romere;   de  vare  to  Slags: 
Amtiteatre   til   Gladiatorkampe    og  Teatre,    der   benyttedes   til  dramatiske    Forestillinger. 


pig.    387.    'rempel  i   Pola. 

Disse  bestode  af  halvcirkelformige  Bygninger,  hvis  Gulv  hæ>vede  sig  i  Trappetrin,  hvor- 
paa  Tilskuerne  sade ;  Trinene  eller  Sæderne  hvilede  paa  Hvælvinger,  baarne  af  Piller  og 
Buer,  og  under  disse  Hvælvinger  fandtes  Trapperne,  Garderoberne  og  en  Del  Sale  og 
Buegange,  hvori  Publikum  kunde  spasere.  I  det  Ydre  viste  *  Bygningen  sig  som  to  eller 
tre  aabne  Buegange,  prydede  med  Søjler,  byggede  oven  paa  hinanden.  Tilskuerpladsen 
havde  intet  Tag,  men  blev  dækket  med  et  Solsejl.  Scenen  bestod  af  en  Forhøjning, 
begrænset  paa  Bagsiden  af  en  høj  Mur,  der  var  prydet  med  Søjler  og  Statuer. 

Amfiteatrene,  h\'ori  der  opførtes  Kamplege,  havde  ingen  Scenevæg,  men  vare  paa  alle 
Sider  runde  eller  eliptiske  lige  som  Teatrenes  Tilskuerbygning,  Skuespillet  foregik  i 
Midten  (Arenaen),  der  var  plan  og  belagt  med  Grus.  Udvendig  lignede  de  Teatrene. 
Undertiden  var  Arenaen  indrettet  saaledes,  at  man  kunde  sæ^tte  den  under  Vand  cg  op- 
føre Søtræfninger  derpaa. 

Rendebanerne  (Cirkus)  vare  en  Art  Amtiteatre,  hvis  Grundplan  var  rektangulær,  kun 
afsluttet  med  en  Halvcirkel  ved  den  ene  Ende.  I  Midten  stod  en  lang  Barriere,  og  Løbet, 
som  begyndte  og  endte  ved  den  ilade  Endevæg  —  Dommernes  Plads  — ,  foregik  rundt 
om  Barrieren.  Ydersiden  af  disse  Bygninger  var  sæ^dvanligvis  uanselig,  da  de  som  ottest 
\are  anlaijte  i  en  naturlig-  Dal. 
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Siiavel  Teatre  som  Amfiteatre  og  Rendebaner  vare  ofte  af  en  uhyre  Storrelse.  llavius' 
Amlitcatcr  (Cofossciun)  rummede  over  80000  Mennesker,  Ciiriis  Mnxhims  i  Rom  var 
endnu  større. 

Privatboligerne  vare  i  Almindelighed  en  lltage  hoje  og  beboedes  kun  af  en  I-amilje, 
dog  véd  man,  at  der  i  Rom  og  formodentlig  ogsaa  i  andre  store  Byer  fandtes  Huse  paa 
5 — 6  Etager,  der  vare  udlejede  lige  som  vore  moderne  Huse,  men  intet  af  disse  er  be- 
varet. De  bedst  bevarede  Eksempler  paa  l'rivathuse  findes  i  Pompeji;  ved  at  studere  dem, 
har  man  fundet  visse  Grundtræk,  som  bestandig  gentage  sig,  og  i  de  romerske  I-orfat- 
teres  Beskrivelser  liar  man  fundet  Oplysning  om  hvert  enkelt  Rums  Bestemmelse.  De 
pompejanske  Huse  cre  sædvanligt  rigt  dekorerede  med  livlige  Farver,  fordelte  i  store 
Iclter,  indfattede  i  Rammer  at  fantastisk  Slvngvæ-rk;  i  de  mest  fremtrædende  Felter  findes 


^ 


Fig.   58K.  (icniiomsnit  af  Pantlicon   i   Rom. 

ofte  Malerier  af  mytologisk  eller  historisk  Indhold.  Rummene  have  i  AlmindeHghed  haft 
Lofter  af  'l'nv,  der  ere  forsvundne ;  undtagelsesvis  ere  de  hvælvede  og  have  da  en  De- 
koration ligesom  Væggene.  Den  rigeste  Dekoration  findes  sædvanligt  i  Atriet,  Husets 
vigtigste  Rum. 

Paladser  og  Villaer  vare  indrettede  som  Husene  i  Stæderne,  men  selvfølgeligf  langt 
større  og  friere  i  deres  Anlæg,  og  udstyrede  med  Terrasser  med  HaveanLæg  osv.  De 
store  Rum  vare  smvkkede  som  Thermernes  Sale. 

Romerne  levede  meget  under  aaben  Himmel,  lige  som  Svdboen  gør  det  endnu  den 
Dag  i  Dag;  deres  offentlige  Forhandlinger,  Folkemøder  og  retslige  Afgørelser  foregik 
paa  Byens  store  Torv,  der  kaldtes  Forum.  Disse  Fora  bleve  derfor  efterhaanden  til  hele 
Bygningskomplekser,  omgivne  af  Templer,  Søjlehaller  og  store  Sale,  de  saakaldte  Basi- 
liker, der  omtrent  svarede  til  vore  Børser  og  Raadhuse.  De  ældste  Fora  vare  tilfæ'ldige 
maleriske  Grupper  af  Bygninger;  senere  anlagdes  saadanne  fra  nyt  efter  en  mere  regel- 
mæssig Plan. 

BasiHkerne  ere  egentlig  kun  overdækkede  Fora,  store,  aabne,  offentlige  Lokaler,  der 
kunde  benyttes  til  hvad  som  helst.  De  havde  sæ^dvanlig  en  rektanguhvr  Form  og  ved 
den   ene  Hnde   en   ophøjet   eller   med    Søjler   afdelt   Illads  (Tribune)   med  en  stor  Niche, 
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In-or  Dommerne  liavde  deres  Plads.  Taget  var  sædvanligvis  af  Træ,  men  senere  h\-æl- 
vede  man  dem  ogsaa  paa  samme  Maade  som  Thermesalene.  Rummet  \'ar  paa  langs  delt 
i  3  eller  5  Skibe,  af  h\ilke  de  yderste  vare  lavere  end  de  inderste,  saaledes  at  disse  bleve 
belyste  af  Vinduer,  anbragte  over  Sideskibcnes  Tage.  Muligvis  har  Midtskibet  undertiden 
været 'ubedækket.  Havde  Basiliken  Trætag,  blev  dette  baaret  af  Søjler;  var  den  hvælvet, 
blev  Loftet  baaret  af  svæu'e  Piller;  undertiden  anbragtes  Gallerier  over  Sideskibene.  Søj- 
lerne have  vistnok  oprindelig  været  forbundne  med  horisontalt  Bjælkeværk,  men  senere 
liar  man  sikkert  ogsaa  forbundet  dem  med  Buer.  Af  forkristelige  BasiHker  med  Trætag 
er  der  ikke  bevaret  nogen,  men  man  kan  danne  sig  en  Forestilling  om  dem  ved  at  be- 
tragte de  ældste  kristne  Basilikaer. 

Gravmonumenterne  have  alle  mulige  Former.  Man  opførte  Gravb5'^gninger  for  enkelte 
Personer  og  for  hele  Familjer  med  deres  Slaver,  undertiden  endogsaa  med  Plads  til  flere 


Fig.   389.   Konstantins  Triumfbue. 

liundrede  Gravurner,  der  anbragtes  i  smaa  Nicher  i  de  indre  Vægge.  I  saa  Tilfælde 
kaldtes  Gravkamrene  Kolumbarier.  Man  formede  dem  udvendig  som  etruriske  Tumuler, 
som  kolossale  Sarkofager  og  som  smaa  Templer.  1  sidste  Tilfælde  bleve  de  ofte  hæ'vedc 
paa  høje  Fodstykker,  der  atter  bleve  dekorerede  som  Templer,  atter  hævede  paa  et  Fod- 
stykke, og  saaledes  fremkom  en  ejendommelig  Skabning,  der  maaske  har  dannet  For- 
billedet for  Middelalderens  Taarne.  Ofte  oprejste  man  kun  en  simpel  Mindesten  over 
Graven  ligesom  Grækernes  Steler. 

Triumfbuerne  behøve  kun  at  nævnes,  idet  der  for  øvrigt  henvises  til  Fig.  389,  og  det 
samme  gælder  Vandledningerne,  der,  for  saa  vidt  de  vare  overjordiske,  bestode  af  murede 
Rør,  hvilende  paa  simple  Piller,  der  vare  forbundne  med  Buer. 

Den  romerske  Kunst  begyndte  sin  Udvikling  omtrent  250  Aar  f.  Kr.  Fødsel,  men  fik 
ingen  synderlig  Betydning  før  efter  150  f.  Kr.,  og  den  blev  mægtigt  fremmet  under 
Kejser  August,  der,  som  bekendt,  ytrede,  at  han  liavde  modtaget  en  Stad  af  Ler,  men 
efterlod  den  af  Marmor.  Under  de  følgende  Kejsere  tiltoge  Bygningsformerne  bestandig 
i  Størrelse   og  l^ragt,   men   i   I.obet  af  det  tredje  Aarhundrede  blev  Rutinen  haandvæ'rks- 
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mæssig,  og  citer  500  blev  den  rau.  Der  byggedes  efter  den  gamle  'l'radition  endnu  i  det 
fjerde  Aarhundrcde,  men,  da  Residensen  i  350  blev  forlagt  til  Byzanz,  forsvandt  den 
romerske  Bygningsstil  efterhaanden.  Kun  paa  Karl  den  stores  Tid  dukkede  den  en  kort 
Tid  op  paa  nv  i  Frankerriget,  selvfølgeligt  i  en  meget  barbariseret  Form. 

Den  ældste  kristne  Bygningsstil  var  ikke  forskellig  fra  Romernes;  kun  Temp- 
lerne forsvandt,  dels  fordi  de  i  Reglen  vare  for  smaa  til  Kirker,  dels  lordi  Menighederne 
ikke  kunde  ønske  at  holde   paa  saadanne  Minder  om    Hedenskabet.  Samfundsforholdene 


i  det  vestromerske  Rige  medførte  desuden,  at  der  sjældnere  forclaa  saadanne  Opgaver 
som  Opførelse  af  Paladser,  Teatre,  Rendebaner  etc,  og  der  byggedes  altsaa  kun  Boliger 
og  Kirker.  Disse  opførtes  i  Italien  i  samme  Form  som  de  hedenske  Basiliker  med  Træ- 
loft, —  de  hvæ'lvede  Basiliker  vare  for  kostbare  —  og  de  undergik  kun  smaa  Foran- 
dringer i  Tidens  Løb.  I  Begrundelsen  benyttede  man  endogsaa  oprindeligt  hedenske 
Basilikaer,  der  fortræffeligt  egnede  sig  til  Forsamlingsrum  for  Menigheden.  Midt  i  den 
store  Niche  --  Absis  —  anbragtes  Bispestolen,  paa  Siderne  af  denne  Sæ-dcr  for  Menig- 
hedens Ældste.  I  Tribunen  fik  Gejstligheden  I'lads,  midt  paa  denne  opstillede  man  Bordet 
til  Faaskemaaltidet  (Alteret),  saaledes  at  Præsten  stod  bagved  og  altsaa  vendte  .\nsigtet 
til  Menigheden,  der  var  forsamlet  i  selve  Skibene.   I  Forhallen  (Narthex)  fik  Pønitenternc 
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og  de  Nyomvendtc,  ikke  Døbte  (Kathekumenerne)  deres  Plads,  og  i  Atriet  foran  denne 
samledes  Menigheden,  førend  den  traadte  ind  i  Kirken.  Undertiden  opførte  man  ogsaa, 
efter  Vestatemplernes  Forbillede,  runde  Kirker,  der  enten  vare  dækkede  med  en  Kuppel 
eller  med  ét  Trætag ;  men  disse  anvendtes  sæd\-anligvis  blot  til  Daabshandlinger  og  kald- 
tes da  Baptisterier. 


l-ig.    391.   s.    ClcmtiUc    i   Rom. 


I  det  Ydre  \'are  disse  Bygninger  formløse;  indvendigt  var  Virkningen  højst  malerisk, 
og  hertil  bidrog  det  meget,  at  de  store  Væggeflader  vare  rigt  dekorerede  med  Malerier, 
til  Dels  udførte  i  Mosaik.  Af  arkitektoniske  Enkeltheder  fandtes  kun  Søjler  og  Dørind- 
fatninger; hertil  anvendtes  sædvanligt  selve  de  Levninger,  man  fandt  mellem  Ruinerne  i 


Kejserriget. 


I  det  østromerske  Rige  var  det  derimod  den  hvælvede  Basilika  og  Kuppelbygningcn, 
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der  blev  1-orbilledet  for  de  senere  Kirkebygninger.  Aarsagcn  liertil  niaa  nærmest  søges 
deri,  at,  naar  Konstantin  den  store  opførte  sine  Kirker,  søgte  lian  dels  at  bryde  saa 
meget  som  muligt  med  de  romcrsk-bcdenskc  'j'raditioner,  dels  at  gøre  Bygningerne  saa 
pragtfulde   som    muligt,   og   dette   opnaacdcs   bedst   ved    Hvælvingsformen.    Hans   Hftcr- 


Fie;.    3yj.   .\iii--.nKL-    1    Kuklu  S.   P.>olo  uden   for  Kom. 

lølgere  arbejdede  videre  i   samme  Retning,    og   saaledes   opstod    da    under  Indflydelse  at 
Orientalernes  rige  l'antasi  og  Pragtsyge: 

Den  bvzantiske  Stil.  Det  karakteristiske  for  denne  er  den  rige  .\nvendelse  al 
Kupler,  en  ejendommelig  Kombination  mellem  disse  og  andre  H\-ælvingsformer  samt  en 
pragtfuld    Udstyrelse    med    udbuggede    Ornamenter,    brogede    Marmorbeklædninger   og 
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Mosaikmalerier,  ofte  paa  Guldgrund.  De  arkitektoniske  Led  og  Ornamentiken  bestod  i 
barbariserede  romerske  Eormcr,  men,  idet  man  —  i  Modsætning  til  Italienerne  —  selv 
dannede  dem  efter  bedste  .^]vne,  fik  de  dog  i  al  deres  Raabed  en  ejendommelig,  djærv 
og  helstøbt  Karakter.  ¥a\  nærmere  Beskrivelse  af  disse  indviklede  os  man^foldicrt  vari- 
erende  Former  vilde  imidlertid  føre  for  vidt.  Den  byzantiske  Stil  udviklede  sig  i  det  6. 
Aarhundrcde  i  Byzanz  og  Eksarkatet,  navnlig  i  Ravenna;  herfra  udbredte  den  sig  til  de 
andre  Lande  ved  Middelhavet. 

I  Venedig  er  den   pragtfulde  Kirke   St.  Marko   (ca.   looo),   og  i  det  sydlige  l'rankrjo 
ere  flere  Kirker  endnu  i  det   12.  Aarhundrede  opførte  i  denne  Stil. 


Fig.   593.   Det  Indre  af  S.   Paolo  uden  for  Roms  Mure. 

Sassanidernes  Bygningsstil.  Det  persiske  eller  Sas'sanidernes  Rige,  der  stiftedes 
226  efter  Kristus  og  omstyrtedes  642  af  Muhammedanerne,  har  efterladt  en  Mængde 
Ruiner  af  kolossale  Templer,  Paladser  og  andre  Bygninger  i  en  Stil,  som  er  en  Blan- 
ding af  romerske  og  gammel-persiske  Former.  Disse  .Monumenter  ere  dog  kun  lidet 
undersøgte,  og,  naar  de  nævnes  her,  er  det  kun  for  at  gøre  opmæn'ksom  paa,  at  det 
synes,  som  om  man  her  har  de  ældste  Eksempler  paa  Spidsbuen  og  Hesteskobuen,  der 
senere  kom  til  at  spille  en  saa  stor  Rolle  i  de  muhammedanske  og  gotiske  Stilarter. 

Sassaniderne  benyttede  Hvælvinger  i  stor  Udstrækning,  navnlig  Tønde-  og  Kuppel- 
livælvinger;  en  for  denne  Stil  ejendommelig  Form  er  den  ehptiske  Bue  og  H^•æ4ving, 
som  muligt  er  den  første  Begyndelse  til  Spidsbuen.  Sassaniderne  stode  i  et  venskabeligt 
Forhold  til  Byzantierne  og  have  maaske  haft  nogen  Indflydelse  paa  disses  Bygningskunst. 


Den  romanske  Stil.  Den  tidligere  Middelalder  havde  lige  saa  lidt  i  Bygningskun- 
•sten  som  i  andre  Forhold  antaget  bestemte  Former;  den  var  i  en  uophørlig  Gæning,  be- 
standigt  i   \'irksomhed   for   at   realisere   et  Ideal,   som   endnu   ikke  var   den  klart;    dette 
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Ideal  var  for  Byg- 

niiiijskunstens 
Vedkommende 
den  gotiske  Kir- 
ke, der  fremstod 
i  Slutningen  af 
det  12.  Aarh un- 
drede ,  og  som 
løste  den  C^pga- 

\e,  ikke  blot 
konstruktivt    at 

kegge  svære 
Hvælvinger  paa 

slanke  Søjler, 

men  tillige  at 
forbinde  disse  til- 
syneladende 

modstræbende  ^'^-    '9+'  *■'•'-■'"'<•■  *f  ThcotokosWirken   i   Konstantinopel  (opført  ved  Aar  900). 

I-ormer  til  et  harmonisk  Hele.  Men,  saa  længe  Idealet  endnu  ikke  var  realiseret,  maattc 
der  arbejdes  paa  mange  Punkter  og  fra  mange  Sider  hen  imod  Maalet,  og  det  er  alle  de 
1-ormer,  der  opstode  under  disse  Bestræbelser,  som  man  har  benævnt  med  Fællesnavnet 
»den  romanske  Stil«.  Denne  er  altsaa  egentlig  ingen  Stil,  thi  den  falder  fra  hinanden  i 
saa  mange  forskellige  Arter,  at  man  endogsaa  kan  henføre  de  omtalte  byzantiske  og  ita- 
lienske Retninger  under  denne^  Rubrik,  men  det 
kan  do<r  forsvares  at  betragte  disse  som  to  sæ'r- 
skilte  Stilarter,  idet  de  afgive  de  to  Udgangs- 
punkter for  den  romanske  Virksomhed.  Byzanz 
havde  Hvælvingen,  men  denne  maatte  have 
svære  Piller  til  Understøttelse.  Italien  havde  de 
slanke  Søjler,  men  de  kunde  ikke  bære  Hvælv- 
inger. Fra  dette  Synspunkt  er  det  altsaa  den  ro- 
manske Stils  Opgave  at  sætte  byzantinske 
Hvælvinger  paa  de  italienske  Basilikaer. 

I  den  første  Tid  var  Opgaven  endnu  ikke 
stillet  klart,  og  det  1 1 .  Aarhundrede  beskx'fti- 
gede  sig  derfor  mest  med  de  forberedende 
Øvelser,  Ordningen  af  Hovedformerne  og  Be- 
handhngcn  af  Enkelthederne.  Hvad  Hovedfor- 
merne angaar,  forsvandt  den  horisontale  Sten- 
bjæ'lke  og  de  romerske  Entablementer  aldeles, 
alle  Aabninger  dæ^kkedes  med  halvcirkelformede 
Buer,  og  Entablementet  erstattedes  med  Rund- 
buefriser; ved  Planens  Anktg  gik  man  ud  fra 
den  italienske  Basilika.  Denne  var  efterhaanden 
bleven  forøget  med  et  Taarn,  der  oprindeHgt 
Fig.  395.  HvæK.„i;.t.,^  at  Domkiiku,  i  Modcna.        var  iVltstaaeude  ved  Siden  af  Kirken,  men  senere 
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paa  forskellig  Maade  knyttedes  til  sel\-e  Anlæget,  idet  det  snart  anl^ragtes  midt  o\'er  Korset 
paa  samme  Maade  som  den  byzantinske  Kuppel,  snart  forøgedes  til  2,  4  indtil  9  Taarne,  der 
byggedes  op  til  Kirkens  Sider.  Til  sidst  blev  det  næsten  en  Regel,  at  en  anseligere 
Kirke  skulde  lia\'e  to  store  'I'aarne  ved  Siderne  af  Indgangen  og  et  mindre  Spir  over 
Korset.  Taget  blev  stejlere.  Koret  udvidedes,  Absis  blev  større,  forsynedes  med  Vinduer 
og  blev  til  sidst  til  et  halvrundt,  omløbende  Sideskib.  Korsformen  og  det  tredelte  Skib 
blev  typisk,  og  det  midterste  Skib  stræbte  man  at  gøre  betydelig  højere  end  Sideskibene, 
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F'g.   396.  Fra   Lunds  Domkirke. 


for  at  man  kunde  faa  saa  meget  L3's  som  muligt  ind  over  disses  Tage.  Men  her  stødte 
man  netop  paa  et  vanskeligt  konstruktivt  Problem,  idet  Hvælvingerne  i  saa  Tilflelde 
enten  fordrede  svære  Piller  mellem  Skibene,  eller  —  hvis  Pillerne  vare  slanke  —  havde 
Tilbøjelighed  til  al  vælte  disse,  og  det  er  netop  dette  Problem,  som  blev  afgørende  for 
Middelalderens  Bygningskunst.  Man  indsaa  efterhaanden,  hvilke  uhyre  Fordele  der  kunde 
vindes,  hvis  man  kunde  løse  den  Opgave  at  bygge  et  højt  Midtskib,  hvilende  paa 
slanke  Piller;  f(n'  at  naa  dette  Maal  arbejdede  Bygmestrene  henved  Aar  1200  i  en  næsten 
nervøs  Spæniding,  og,  da  endelig  denne  Opgave  var  løst,  saa  stod  den  gotiske  Kirke 
næsten  i  samme  Øjebhk  færdig  —  lige  som  Athene,  der,  fuldt  heva-bnct,  var  sprungen 
ud  af  Zeus'  Pande. 

Med  Hensyn   til  Enkehhedernes   Behandling  bestod  l-cn'arbejdet  først    deri,    at    man  i 


HYGNINKLSKl'NS'ri'N 


42: 


Tidens  Barbari  glemte  den  ældre  romerske  Bygningskunsts  traditionelle  1  ormer,  der  til 
sidst  bleve  næsten  ukendelige,  og  dette  skete  naturligvis  særligt  i  Tyskland,  Hngland  og 
I•rankri<^  hvor  der  var  fæ-rrest  Levninger  fra  Romertiden.  Sammenligner  man  det  korin- 
tiske  Kapitæ^l  med  de  romanske,  faar  man  en  god  Torestilling  om,  hvorledes  Pladsen 
efterhaanden  "-jordes  ryddelig,  saaledes  at  Minderne  om  Oldtiden  ikke  kunde  staa  i 
\'eien    for   de    forestaaende    nve  Dannelser.    .Men    midt    i    denne  Tilintetgørelse  var  Virk- 
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Fig.  597.  S.  Miniato  i  Florens.' 

somheden   dog   tillige   skabende,  og,  sammenligner   man   de   romanske   med   de    gotiske 
Kapitæ'ler,  vil   man  straks  se,  at  den  nye  Dannelse  allerede  er  begyndt. 

I  Mellemitalien,  hvor  der  endnu  fandtes  saa  mange  Levninger  fra  Romertiden,  slap 
man  aldrig  ganske  fri  fra  Traditionens  Baand,  og  man  kom  derfor  heller  ikke  til  at  del- 
tage synderlig  i  Udviklingen  af  den  gotiske  Stil. 


Endnu  maa  der  nævnes  en  tredje,  vigtig  Side  af  Forarbejder,  som  den  romanske  Stil 
udførte,  det  er  Haandvæ-rkets  Genoplivelse,  efter  at  det  i  Folkevandringens  Tid  næsten 
var  bleven  tilintetgjort  i  Vesteuropa. 
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Naar  man  betragter  den  tidligere  italienske  og  den  byzantinske  som  særlige  Stilarter, 
saa  begynder  den  romanske  sin  Virksomhed  omtrent  Aar  looo  og  aiiøscs  efterhaanden 
af  den  gotiske  Stil  henved  1200,  medens  den  dog  i  Tyskland  holdt  sig  til  henved  1300. 
]')en  \ar  udbredt  over  hele  Europa,  —  i  Danmark  tilhøre  en  stor  Del  Kirker  denne 
Retning,  —  og  alle  Folk  arbejdede  hver  paa  sin  Vis  med  til  Opgavens  Løsning.  Men, 
omendskønt  denne  Stil  altsaa  har  en  større  Universalitet  end  nogen  foregaaende,  tør 
man   dog   ikke   slutte   denne   korte   Beskrivelse  uden  at  fremhæve  et  Folk,  der  sikkert  i 


Fig.   398.  Domkirken  i  Trier  (Vestsiden). 

høj  Grad  har  bidraget  til,  ogsaa  paa  Bygningskunstens  Omraade,  at  ordne  den  tidlige 
Middelalders  Kaos,  —  det  er  Normannerne.  Skal  man  tro  de  historiske  Beretninger  om 
deres  Bygninger,  har  dette  Folk  ligefrem  været  det  toneangivende  i  Bygningskun- 
sten ;  men,  selv  om  man  læser  Historien  med  forsigtig  Kritik,  maa  man  tilstaa,  at  Nor- 
mannerne saa  vel  i  Frankrig  som  i  Syditalien  have  spillet  en  meget  fremragende  Rolle  i 
den  romanske  Stils  Udvikling. 

Af  denne  Stils  Bygninger  findes  endnu  en  stor  Mængde  Kirker  og  Klostre.  Borgene 
fra  den  Tid  ere  næsten  alle  ødelagte,  et  af  de  faa  bevarede  Eksemplarer  er  Wartburg  ved 
Eisenach,  der  formodentlig  er  opført   11 90 — 12 16. 

Iblandt  de  romanske   Bygninger  kunne  endnu  anføres  de  norske  Træ-kirker,   omend- 
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Fig.   399.  Kapitæl  fra  Alhambra. 


skønt  de  i  \'irkelighcdcn  udgøre  en  isoleret  Retning 
i  Bygningskunsten,  dels  fordi  de  have  lige  saa  mange 
Tilknytningspunkter  til  den  oldnordiske  Bygnings- 
maade  som  til  de  sydeuropæiske  Stilarter,  dels  fordi  de 
ikke  ha\'e  udøvet  nogen  Indflydelse  paa  de  efterføl- 
gende Bygningsformer.  De  ældste  norske  Kirker  ere 
formodentlig  fra  Begyndelsen  at  det  12.  Aarhundrede; 
ftm  en   af  dem  véd    man,  at  den   er   indviet  ca.   1185. 


Den  muhammedanske  l^ygningsstil.  Sam- 
tidig med-  de  romanske  Stilarter  udviklede  der  sig  hos 
de  muhammedanske  1-olk  en  ejendommelig  Kunst,  der 
snait  bredte  sig  over  det  sydvestlige  Asien,  det  nord- 
lige Afrika,  Spanien,  Sicilien  og  Tyrkiet.  Den  lever 
endnu  hos  alle  muhammedanske  Tolk,  men  paa  Grund 
af  den  store  Udbredelse  baade  i  Tid  og  Rum  har  den 
naturligvis  udviklet  sig  i  mange  forskellige  Retninger. 

De  æ'ldste  Monumenter  slutte  sig  temmeligt  nøje  til  den  romerske  Tradition  og  ere 
endog  til  Dels  byggede  af  romerske  Leyninger.  Omars  Moske  i  Jerusalem,  der  blev  paa- 
begyndt Aar  637,  har  saaledes  megen  Lighed  med  en  Kirke,  der  er  opført  i  det  4.  Aar- 
hundrede i  Rom.  Det  er  en  ottekantet  Bygning  med  en  indre  Krans  af  Søjler,  som  bære 
en  Kuppel.  En  anden  samtidig  Moske  i  Jerusalem  har  næsten  samme  Form  som  de  kri- 
stelige BasiHker,  dog  er  der  en  Kuppel  over  Korset.  Men  det  varede  ikke  længe,  inden 
denne  Kunst  betraadte  sin  egen  Vej,  og,  hvad  der  bidrog  hertil,  var  navnlig  to  Omstæn- 
digheder: paa  den  ene  Side  vare  de  orientalske  Folk  begavede  med  en  9aa  livlig  Fantasi, 
at  de  ikke  kunde  lade  sig  nøje  med  at  kopiere  de  tørre  Levninger  af.  Romernes  Kunst; 
paa  den  anden  Side  tilfredsstilledes  deres  reelle  Fornødenheder  ikke  ved  de  Former,  der 
f(uefandtes.  Muhammedanernes  religiøse  Trang  fordrede  ikke  lyse  Sale,  hvor  et  samlet 
Menighedsliv  kunde  udfolde  sig;  det  kom  mere  an  paa,  at  de  hellige  Steder  vare  om- 
givne med  store  Haller,  hvor  hver  enkelt  kunde  fortabe  sig  i  Betragtning.  For  de  min- 
dre Moskeers  \'edkommende  beholdt  man  vel  Former,  der  lignede  de  byzantinske  Kir- 
ker, men,  gjaldt  det  en  større  Moske,  modificeredes  den  oprindelige  Basilikaform  saa- 
ledes, at  Midtskibet  blev  mindre  fremtrædende,  medens  Sideskibenes  Antal  forøgedes 
betydeligt,  indtil  atten.  Samtidigt  ophævedes  til  Dels  den  skarpe  Adskillelse  mellem  selve 
Kirken    og   Forgaarden,   og   det   hele   kom   saaledes   til  at  danne  en  uhyre  udstrakt  Hal 

med  ensformig  Højde,  kun 
med  en  mindre  Kuppel  over 
det  Allerhelligste  og  med  en 
eller  to  aabne  Gaarde  i  Mid- 
ten. Søjlerne  vare  ofte  bety- 
delig slankere  end  de  romer- 
ske, og  de  vare  lige  som  i 
de  kristne  Basilikaer  lorbund- 
ne  med  Buer,  men  Buernes 
Form  var  højst  forskeUig. 
I  de  syriske  og  a^gyptiske 
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Fig.  400.   Dekoration  af  en   Bucrand   fra   .\lliambra. 
Opfindelsernes  Bog.  I. 
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Bygninger  anvendte  man  oprindeligt  romerske  Rundbuer,  senere  benyttede  man  Spids- 
buen, som  man  havde  lært  at  kende  af  Sassaniderne. 

I  Spanien  brugte  man  i  den  ældre   Tid    Hesteskobuer,   der   ligeledes    vare    kante   af 
Sassaniderne,   enten  glatte  eller  slyngede  ind  i  hverandre  paa  en  fantastisk  Maade,  men 


Fig.  401.   Abencenagernes  Sal  i  Alhambra. 

efter  Almoravidernes  og  Almohadernes  Erobring  i  det  11.  og  12.  Aarhundrede  benyttede 
man  de  kniplingsagtigt  udtungede  Spidsbuer,  som  ere  betegnende  for  den  egentlige 
mauriske  Stil.  Endelig  iinder  man  i  de  nyeste  Monumenter  i  Østerland  den  fortrykte 
Spidsbue  og  »Æselryg buen«  eller  Buen  med  den  opaddrejede  Spids. 

Maurerne  byggede  foruden  Moskeer  ogsaa  pragtfulde  Slotte,  men  disse  ere  lige  som 
hine  væsentligt  Haller  og  Kuppelbygninger. 


Fig.  402.    Hasans  Moske. 
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Den  muhammedanske  Ornamentiks  enkelte  Former  ere  af  lige  saa  forskellige  Arter  som 
Buernes,  men  som  almindelig  Regel  gælder  det  dog,  at  over  alt  er  den  baade  hvad  For- 
mer og  Farver  angaar  saa  rig,  saa  mangfoldig  og  saa  pragtfuld  som  ingen  anden  Stilart. 


/.Il I"  .iii    II  iii  I  '  Il  n  iiii  11      In  ': 


I  l||  '  I ""■   |l!illl"il|ii "Il, 

Fig.  405.   Vindue   fra   Moskeen   Kalåuu   (Kairo). 


Den  er  fuldstændigt  blottet  for  Fremstillinger  af  D3'r,  idet  Koranen  forbyder  at  afbilde 
det  levende,  og  Ornamenterne  bestaa  derfor  kun  af  Slyngninger  og  geometriske  Figurer, 
blandede  med  arabiske  Skriftsprog,   men  i  disses   Sammenstilling   og  Variation  ytrer  der 
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sig  en  saa  uudtømmelig  Fantasi,  et  saa  fint  rytmisk  Blik  for  Linjernes  Harmoni  og  en 
saadan  l'arvesans,  at  Øjet  aldrig  trættes  og  aldrig  forvirres  trods  Mangfoldigheden.  I. ol- 
terne  ere  for  det  meste  pragtfuldt  dekorerede  med  Guld,  Farve  og  Stukkaturarbejde ;  de 
ere  dels  flade   og   af  Træ,   dels   hvælvede;   Hvælvingerne   ere   dels    Kuppel-,   dels  Krvs- 


Fig.  405.  En  Bcdeniche. 

hvælvinger,  dels  en  fantastisk  Kombination  af  begge  Arter,  de  saakaldte  Stalaktithvæl- 
vinger, der  have  faaet  dette  Navn,  fordi  de  ligne  et  regelmæssigt  ordnet  Loft  i  en  Drvp- 
stenshule.  Væggene  ere  i  Reglen  lige  som  Gulvene  beklæ-dte  med  glasserede  Fliser  at 
brændt  Ler  i  glimrende  Farver  og  rige  Mønstre.  En  ejendommelig  Væggeprydelse,  der 
senere  fik  stor  Betydning,  er  de  smaa  Søjler,  der  anbragtes  midt  paa  en  Pille,  dels  paa 
Hjørnerne  af  firkantede  Piller;  Søjlekapitælerne  havde  lige  som  al  den  øvrige  Dekoration 
en  uendelig  Variation  af  Former. 
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Det  ældste  muhammedanske  Monument  er  don  saakaldte  >- Omars  Moske«  i  Jerusalem, 
som  blev  paabeg^'ndt  Aar  637;  de  ældste  eksisterende  Monumenter  i  Ægypten  ere  fra 
det  8.  Aarhundrede. 

I  Spanien  er  Moskeen  i  Kordova,  der  er  begyndt  Aar  786,  et  af  de  ældste  Monu- 
menter; det  berømte  Slot  »Alhambra«  i  Granada  er  bygget  i  Løbet  af  det  13.  og  14. 
Aarhundrede. 

Paa  Sicilien,  der  erobredes  af  Saracenerne,  findes  en  stor  Mæ-ngde  Monumenter:  Slotte, 
Kirker  og  Klostre,  hvis  Former  dels  erc  fuldstændig  mauriske,  dels  stærkt  paavirkede  af 
denne  Stil;  men  det  er  tvivlsomt,  om  de  ikke  alle  ere  opførte  af  Normannerne  efter 
Saracenernes  Fordrivelse  i  Slutningen  af  det  11.  Aarhundrede. 


Fig.  406-407.   Gotiske  Ornamenter. 

Den  gotiske  Bygningsstil  er  Afslutningen  og  Fuldendelsen  af  den  romanske 
Kunst,  som  indeholder  Spirerne  til  næsten  alle  dens  enkelte  Former,  men,  trods  dette 
nære  Slægtskab  er  der  dog  en  himmelvid  Forskel  paa  de  to  Stilarter,  thi  hvor  den  ene 
famler,  arbejder  den  anden  med  fuld  Bevidsthed  om  sit  Maal  og  sine  Midler.  De  karak- 
teristiske Former  i  Gotiken  ere  Spidsbuen,  Søjlebundtet,  den  flerleddede  Hvælving  og 
Sprængbuen. 

Spidsbuen  var,  som  omtalt,  allerede  i  Brug  hos  Araberne  i  det  9.  Aarhundrede;  den 
anvendtes  af  Normannerne  paa  Sicilien  i  det  11.  Aarhundrede  og  blev  i  det  12.  Aar- 
hundrede undertiden  anvendt  i  Frankrig  som  dekorativ  Form;  men  først  i  Gotiken  fik 
den  afgørende  Betydning,  idet  man  paa  den  ene  Side  blev  opmærksom  paa  dens  store 
konstruktive  Fordele,  paa  den  anden  Side  fik  Øjnene  op  for  dens  Skønhed,  naar  den  an- 
vendtes paa  rette  Maade.  Fftcrhaanden  som  Stilen  ud\-iklede  sig,  forsvandt  alle  Rundbuer 
og  alle  horisontale  Bjæ^lker;  alle  Aabninger  dækkedes  med  Spidsbuer,  og,  selv  hvor  der 
ingen  Aabninger  fandtes,  benyttede  man  den  som  Dekoration. 

Søjlebundtet  havde  sin  Oprindelse  fra  de   store   dekorative  Søjler,  som  Romerne  an- 
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Fig.   40S.   Lektoriet  i  Ste  MadeleiDe  i  Troyes. 


bragte  paa  Pillerne  under  Kryshvælvingen  i  deres  Pragtsale.  I  den  romanske  Stil  anvend- 
tes lignende  Søjler  som  Dekoration,  men  de  hleve  slankere  og  knyttedes  med  Bagsiden 
fast  til  de  lirkantede  Piller  (Halvsøjler).  Ogsaa  Araberne  dekorerede  Pillerne  med  smaa 
Halvsøjlcr,   og  denne  Anvendelse  af  Halvsøjler  blev  nu  efterhaanden  mere  og  mere  al- 


mindelig. 


Man   forøgede   deres   Antal  saaledes,    at    de    tilsidst    aldeles  skjulte   Pillerne    imellem 
Side-  og  Midtskibet,  og  disse  forvandledes  derved  til  hele  Bundter  af  slanke  Søjler,  der 
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strakte  sig  op  under  Hvælvingen  eller  Loftet.  Disse  Tormer  optog  nu  Gotiken  som  et 
[,ed  i  Konstruktionen  saaledcs,  at  hver  enkelt  ai'  de  smaa  Søjler  i  Ikindtet  fik  sit  sær- 
skilte Led  af  Hvælvingen  eller  Buerne  at  bæ-re. 


Fig.  409.  Hus  i  St.  .\ntoiiin  (Sydfrankrig). 

Den  flerleddede  Krvsh  væ'lv  ing.  Romerne  skabte  deres  Kryslnælving  saaledcs,  at 
de  paa  Stedet  opstillede  en  Lorm  af  Træ-,  som  blev  bedæ-kket  med  et  tk-re  Lod  tykt  Lag^ 
Cement,  Grus  og  Skæ-rver,  der   inden    kort  Tid    blev   stenhaardt,  saaledes  at  man  kunde 
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tage  Formen  bort.  Men  dette  Slags  Hvæh'inger  maatte  være  tykke,  de  fordrede  desuden 
en  kostbar  Form  og  tunge  Stilladser  til  at  bære  denne,  og  endelig  maatte  de  paa  Grund 
af  deres  Vægt  understøttes  af  meget  svære  Piller.  Af  disse  Grunde  passede  de  ikke  ret 
for   den   tidligere  Middelalder,   der   ikke   raadede  over  saadanne  Kapitaler  som  Romerne, 


l-ig.  410.   Domkirken  Notre-Danie  (Paris). 

Og  de  bleve  derfor  kun  anvendte  i  ringe  Udstrækning.  Men  man  maatte  nave  Hvæhin- 
ger,  og  Kryshvælvinger  vare  nu  en  Gang  de  hensigtsmæssigste;  man  \'edblev  derfor  at 
eksperimentere,  og  efterhaanden  udfandt  man  da,  dels  ved  Praksis  —  naar  nemlig  en 
slet  konstrueret  Hvælving  faldt  ned  —  dels  ved  teoretiske,  matematiske  Studier,  hvilken 
Form    der  var  den    mest   passende,   hvilke    Dele  af  Hvælvingen,   der   vare   udsatte   for 
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det  stærkeste  Tryk,  og  hvilke  Dele  man  kunde  bygge  spinklere.  Men  denne  Opgave 
blev  først  fuldstændigt  løst,  idet  man  besluttede  sig  til  over  alt  at  anvende  Spidsbucfor- 
mcn,  og  nu  undergik  Hvælvingkonstruktionen  en  gennemgribende  I'orandring^   i  Stedet 


Fig.   411.   Domkirken   i   Rciiiis. 

for  de  æ>ldre  uartikulerede  Masser  blev  Kryshvæ-lvingen  til  et  helt  Net  af  fremspringende 
»Ribber«,  som  udgjorde  de  egentlige  bæ-rende  Led,  og  som  kunde  bygges  paa  et  mindre 
kostbart  Stillads;  Rummene  mellem  disse,  »Kapperne«,  bleve  da  paa  fri  Haand  udfyldte 
med  tyndt  Murvæ-rk. 

Sprængbuen  er  en  af  den  gotiske  Stils  mærkværdigste  Opfindelser.  Allerede  Romerne 


r/-' 


OPFINDELSERNES  BOG 


vidste  meget  godt,  at  enhver  Kryshvælving  har  Tilbøjelighed  til  at  spænde  sine  Bære- 
mure  til  Siderne,  og  at  Spændingen  er  stæ'rkest  i  dens  fire  Hjørner.  Ved  de  ældste  Krys- 
hvælvinger   er   der   derfor   ogsaa   opført    »Murstiver«  —  murede  Piller  —  for  at  modar- 


Fig.  412.   Domkirken  i  Tours. 

bejde  Spændingen  i  de  afgørende  Punkter,  men  saadanne  Murstiver  maatte  være  be- 
tvdelige,  hvis  Hvælvingen  skulde  have  nogen  anselig  Højde,  og,  vilde  man  have,  at 
den  skulde  hvile  paa  slanke  Piller,  som  f.  Eks.  mellem  en  Kirkes   Midter-  og  Sideskibe, 
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kunde  Murstivernc  ikke  blive  svære;  følgelig  kunde  luau  ikke  g;ui  højt  med  llvæhingen, 
Qcr  føltrelio'  kunde  man  ikke  faa  videre  stærkt  Lvs  ind  over  Sideskibenes  'i'age.  Dette 
vilde  man  imidlertid  have  lor  enhxer  l'ris ;  man  gik  derfor  saa  højt  som  muligt,  men 
dot   hændte   da   ikke   saa   sjæ'kient,    at  Murene   trykkedes   skæ-ve  og  maatte  afstives.    Men 


Fig.  415.    Domkirken  Ste  Gudule  (Briisscl). 

netop  disse  Afstivninger  gav  Ideen  til  en  hel  ny  Konstruktionsmaade,  idet  man  optog 
selve  Stiverne  under  Torm  af  Sprængbuer  som  et  oprindeligt  Led  i  Anlæ-get,  og  nu 
kunde  man  bygge  saa  højt,  man  vilde;  nu  var  det  gotiske  System  fæn'digt,  nu  var  den 
Opgave  løst:  at  sæ'tte  Hvælvinger  paa  den  italienske  Basilikas  slanke  Piller.  Disse  Hvæl- 
vinger vare  blevne  saa  tynde,  at  deres  lodrette  Tryk  ikke  generede  Pillerne,  og,  hvad 
Sidetrykket   angik,   blev   det   modvirket   ved   en    utallig   Mæ-ngde    Spræ'ngbuer,   som  for 
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neden  endte  i  svære  Murstiver,  der  imidlertid  vare  anbragte  langt  borte  fra   selve  Midt- 
skibcts  Hvælving,  uden  for  Skibenes  Mure,  hvor  de  ikke  vare  til  Hinder. 

Spidsbuen,    Søjlebundtet,    den  flerleddede  Hvælving  og  Sprængbuen  vare  lutter  kon- 


4^ 
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struktive  Elementer,  men  de  vare  ikke  ensidigt  haandværksmæssigt  konstruktive.  For- 
standen var  vel  deres  Fader,  men  Fantasien  deres  Moder;  den  havde  givet  Tanken  f'orm, 
og   det   var   derfor   ægte   kunstneriske  Motiver,   der  foruden   at  gøre  konstruktiv  Epoke, 
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tilliii^e  forvandlede  Kunstens  hele  dekoiative  Retning.  Den  gotiske  Stils  Ornamentik  er 
derfor  lige  saa  ejendommelig  og  helstøbt  som  dens  Konstruktion.  Omvæltningen  er  gen- 
nemgribende; det  viser  sig  straks  ud\-ortes  deri,  at  de  vandrette  Linjer  forsvinde,  og  den 


o 


Q 


lodrette  Linje  bliver  overvejende.  Her  er  ikke  længer  Tale  om  Bjæ-lker,  der  ligge  tungt 
paa  Søjler;  her  er  ingen  Gesimser,  der  kaste  kraftige  vandrette  Skygger;  her  er  kun  en 
Uendelighed  af  slanke  PiUebundter,  Murstiver,  Sprængbuer  og  Spidsbuer,  der  altsammen 
strx'ber  opad  og  uden  vandret  Afsluttiinsf  fortaber  siy:  i  den  blaa  Luft.  Bvanin^skunstens 
æstetiske  Karakter  bliver  derved  helt  forandret;  i  Stedet  for  den  klassiske  Ro  i  de  hvilende 


Fig.   416.   Domkirken  i  Lichfield  (1235  — 1550). 
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Bjælker  og  de  bærende  Sojlcr.  er  nu  alt  lutter  Spæ'nding  og  Beva'gelse,  her  er  Sidetryk 
og  Modtryk  fra  alle  Kanter;  i  Stedet  for  (Mdtidcns  simple,  let  forstaaclige  Bygnings- 
maade,  faar  man  nu  Indtrykket  af  et  højst  indviklet  Maskineri,  der  væ^kkcr  Torbavselse. 
og  denne  urolige  Spæ-nding  gentager  sig  i  alle  Enkeltheder;  alt  artikuleres  i  1-ølge  det 
samme  Grundprincip. 


Fig.  417.  Fra  Domkirken  i   Lybck. 

Betragter  man  f.  Eks.  et  gotisk  Vindue,  vil  man  finde,  at  det  er  lukket  med  en 
Spidsbue,  men  det  er  for  bredt  til  at  udfyldes  af  én  Rude  —  der  fordres  altsaa  en  lodret 
Sprodse  i  Midten;  denne  formes  som  et  Søjlebundt:  hvorledes  skal  den  nu  ende  for 
oven?  ogsaa  i  en  Spidsbue;  Ruden  maa  deles  med  endnu  flere  Sprodser,  ogsaa  disse  maa 
ende  i  Spidsbuer  osv.  Paa  denne  Maade  udfyldes  de  runde  Vinduer,  (Roser),  Gitterværk- 
erne og  Gavlspidserne;   det   varede,   kort  sagt,    ikke  læ-nge,   før   end  der  næ'ppe   var  en 

Opfindelsernes   Bog.   I.  3 2 
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Plet,  som  ikke  var  bedækket  med  snuia  Søjlebundter  og  Spidsbuer,  der  i  Forening  dan- 
nede et  fint  og  harmonisk  Hele. 

Et  andet  Ornament,   der   spiller   en   stor   Rolle,   er  Spiret.   De  store  Taarne  ^•ed  ind- 
gangen og  det  lille  Spir  o\'er   Korset  liørte  med  til  det  givne  Anlæg,   men  dette  Motiv 


Fig.  418.  Korstole  i   St.  Nikolajkirken   i  Luneborg. 

gentoges  nu  frit  i  Hundreder  af  Smaaspir,  der  anbragtes  oven  paa  de  svære  Murstiver, 
og  atter  her  har  man  et  interessant  Eksempel  paa  den  levende  Vekselvirkning  mellem 
det  dekorative  og  konstrukti^•e  i  Gotiken,  thi  disse  Smaataarne  (paa  T5^sk  Wimperge  eller 
Fialen,  paa  Fransk  aigiiilks)  havde  tillige  den  konstruktive  Betydning,  at  de  ved  at  forøge 
Murstivernes  Vægt,  gav  den  en  større  Modstandskraft  imod  Sprængbuen. 

Den  megen  Omgang  med  det  spidse  gav  naturligvis  ogsaa   Kunstnerne   en   vis  Til- 
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bøjclighcd   til   at  tilspidse  Blade,    Blomster,  Slyngninger  og  andre  dekorative  F.lcmenter; 
herved  bliver  denne  Stils  Ornamentik  let  kendelig. 

Den  gotiske  Stil  begyndte  at  udvikle  sig  i  Isle  de  I"rance  i  den  sidste  Halvdel  af  det 
12.  Aarhundrede;  det  er  altsaa  aldeles  uberettiget,  naar  Tyskerne  kalde  den  »germanisch«, 
oo-  dette   vide  de   mejjet  ijodt  seh-.   Af  de  ældste  Monumenter  fremhæves:   Domkirken  i 


Flg.  419.    Kaadhusct  i   Briissel. 

St.  Denis,  der  endnu  staar  paa  Overgangen  fra  den  romanske  Tid,  Notre  Dame  i  Paris, 
fra  1163  til  ca.  1200,  Domkirken  i  Chartres  fra  1195 — 1260,  Domkirken  i  Reims  fra 
12 12  til  ca.  1300  og  Domkirken  i  Amiens  1220 — 1288.  Grundstenen  til  Domkirken  i 
Køln  blev  lagt  i  1248,  men  i  1322  var  man  endnu  ikke  naaet  videre  end  til  Koret.  Ar- 
bejdet sagtnedes  betydeligt  i  Løbet  af  det  14.  Aarhundrede  og  stansede  aldeles  ved 
Reformationens  BegA'ndelse.  Først  i  1828  begyndte  man  paany,  og  Kirken  er  nu  færdig. 
Gotiken  var  baseret  paa  et  tæ-nkt,  konstruktivt  System,  og  det  systematiserende  fik 
efterhaanden  mere  Overvægt,  saaledes  at  det  mindre  blev  en  kunstnerisk  Følelsessag, 
mere  blev  en  mekanisk  Proces  at  gøre  Udkast  til  en  gotisk  Kirke.  Kølns  Domkirke  be- 
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tegner  i  saa  Henseende  Systemets  Fnldendelsc,  men  tillige  dets  Kulmination,  thi  det 
mekaniske  er  her  paa  ethvert  Punkt  det  mest  i  Øjne  faldende.  Kunstnerens  Personlighed 
er  forsvunden,  og  hele  Værket  gør  derfor  et  vist  tørt,  objektivt  Indtryk.  Men  til  Gen- 
gæld danner  rigtig  nok  ogsaa  det  systematiske  i  al  dets  Tørhed  en  saa  genial,  saa  stor- 
artet Helhed,  at  det  alene  derved  fortjener  vor  højeste  Beundring. 


Fig.  420.   Port  ved  Karlsbioen  i  Prag. 

Gotikens  .egentlige  Hjem  er  Frankrig,  men  den  blev  baade  optaget  og  ført  videre  i 
Tyskland  og  England;  ogsaa  til  Skandinavien  fandt  den  Vej.  I  Italien  blev  den  aldrig  ret 
hjemme;  her  kunde  man  ikke  glemme  de  klassiske  Traditioner,  og,  selv  om  man  optog 
gotiske  Enkeltformer,  bevarede  man  dog  med  Forkærlighed  den  antike  Ro,  som  ud- 
tryktes i  de  store  Flader  og  den  horisontale  Linje. 

Domkirken  i  Milano  er  opført  af  en  Tysker  og  paabegyndt  Aar  1386. 

Den  gotiske  Stils  Former  findes  ikke  blot  i  Kirker,  men  ogsaa  i  Klostre,  Slotte,  Pri- 
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vatboliger,  Raadhuse,  Møbler  osv.,  men  disse  Former  ere  kun  Reminiscenser  af  Kirker- 
nes: alt  er  Spidsbuer,  Murstiver,  Spire  osv.  Stilen  blomstrede  i  det  13.  og  14.  Aarhun- 
drede,   senere   ibrtabte   den   sig  i  Smaaligheder.   I  Løbet   af  det  15.  og  lé.  Aarhundrede 


forsvandt  den  og  gav  Plads  for  Renæssancen. 


Pig.  422.    Palazzo  vccchio  i  Floreiis. 

Renæssancen.  Som  tidligere  omtalt,  havde  man  i  Italien  aldrig  ganske  glemt  de 
antike  Traditioner.  iHvor  meget  end  den  tidligere  Middelalder  havde  ødelagt  af  de  ro- 
merske Pragtbygninger,  var  der  dog  endnu  meget  tilbage :  her  stod  Ruinerne  af  et  Tem- 
pel eller  et  Teater,  hist  ragede  en  Triumfbue  op  af  Gruset,  eller  der  stod  en  kolossal 
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Levning  af  en  Thcrmcsal,  med  hvis  mægtige  Buer  Iiverken  Tiden  eller  Barbarerne  havde 
kunnet  faa  Bugt,  men  navnlig  fandtes  overalt  saa  mange  spredte  Brudstykker  af  Søjler, 
Gesimser  og  Kapitæler,  at  man  ikke  manglede  forarbejdet  og  formet  Materiale,  naar  man 
vilde  opføre  nye  Bygninger,  og  \i  have  set,  at  man  ikke  blot  forstod  at  benytte  dette 
Materiale  i  det  ii.  Aarhundrede,  men  at  man  ogsaa  var  i  Stand  til  at  komplettere,  hvad 
der  manglede   og  ordne  det  hele   paa  en  smuk   Maade.   l')eiine  I'ærdiglicd  i  at   beliandle 


lig.  425,  Slottet  i   Fcrrara. 

de  romerske  Former  udvikledes  videre;  Haandværket  var  i  Opkomst,  man  studerede  paa 
ny  de  antike  Bygninger,  og  allerede  i  Midten  af  det  12.  Aarhundrede  kunde  man  i  Fi- 
renze udføre  en  lille  Kopi  af  Pantheon  i  Rom,  rigtignok  til  Dels  \-ed  Hjædp  af  romerske 
Levninger.  I  Løbet  af  det  13.  og  14.  Aarhundrede  skete  der  imidlertid  en  Afbrydelse  af 
denne  Kunstretning,  idet  franske  og  tyske  Bygmestre  indførte  de  gotiske  Former,  og 
Domkirken  i  Florens,  hvortil  Grunden  lagdes  1294,  fik  saaledes  Spidsbuer,  hvilende  paa 
Pillebundter.  Denne  gotiske  Indflydelse  holdt  sig  [i  Norditalien  indtil  Midten  af  det  15. 
Aarhundrede,  men  i  iTorens  var  den  kun  forbigaaende,  allerede  ved  Fortsættelsen  af  Ar- 
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bcjdct   paa   selve    Domkirken  anvendte  den  daværende  Bygmester,  Andrea  Orcagna,   i 
1360  atter  Rmidbuer. 

Den  samme  Orcagna  byggede  1376  i  Florens  et  Slags  Basilika,  en  stor,  aaben,  hvæl- 
vet Hal,  den  saakaldte  Loggia  det  Lanzi,  der  var  bestemt  til  Udførelsen  af  Regerings- 
handlinger,  hvori  Øvrigheden  direkte  samvirkede  med  Folket.  I  denne  Bygning  findes 
endnu  gotiske  Reminiscenser  i  Detaljen,  men  Spidsbuen  er  forsvundet  og  paa  det  simple, 
storartede  Anlæg,   den  kraftige,  horisontale   Afslutning,   mæ^'ker  man,   at  den   antike  ro- 
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Fig.  424.   Gennemsnit  af  Peterskirken  i  Rom. 
Paabegyndt   ijoé  af  Bramante,  fuldført  efter  Miclielangelos  Tegning. 

merske  Aand  paa  ny  begynder  at  røre  sig,  og  man  daterer  derfor  med  Rette  den  antike 
Kunsts  Genfødelse  (Renæ'ssance)  fra  denne  Bygning. 

Renæssancen  udvikledes  kraftigere  og  mere  bevidst  af  Florentinerne,  Filippo  Brunel- 
lesco  f.  1337,  d.  1444,  Leon  Battista  Alberti  f.  1405  d.  1472  og  deres  [samtidige 
Michelozzo.  Disse  Mænd  opholdt  sig  længe  i  Rom,  undersøgte  og  studerede  de  antike 
Levninger,  som  fandtes  der,  og  navnlig  de  to  førstnævnte  opførte  en  Mængde  Bygninger, 
der  vare  Vidnesbyrd  om,  at  de  fuldstændigt  havde  brudt  med  Gotiken  og  kun  stræbte 
at  forny  den  klassiske  Byggemaade,  naturligvis  læmpet  efter  den  nyere  Tids  Fordringer. 
Brunellesco  opførte  det  berømte  Palads  Pitti  i  Firenze  og  skabte  derved  den  Paladstype, 
der  karakteriseres  ved  Kvadre,  og  som  udvikledes  videre  af  Michelozzo,  Alberti  skabte 
en  anden  Paladstype,  idet  han  anvendte  Liscener  (flade  Søjler);  denne  udvikledes  videre 
i  Venedig,   navnlig   af  Pietro   Lombardi   og   Sanmichcle   (1484— 1559).   Men    ogsaa 
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hvad  Kirkebygningskunst  angaar  gjorde  Bruncllcsco  og  Albcrti  Epoke;  den  første  gen- 
indførte den  oldkristclige  Søjle-Basilika,  den  anden  genoplivede  de  antike  Hvælvings- 
former  (S.  Andrea  i  Mantua)  og  skabte  derved  den  Kirketype,  der  senere  fik  sit  mest 
storartede  Udtryk  i  Roms  Peterskirke. 

1  Begyndelsen  af  det  16.  Aarhundrede    -    Renæssancens  Blomstringstid  —  skabtes  af 
Baccio  d'Agnolo   (1462     1520)  en  tredje   Paladstype   med  karakteristiske   Prontoner 


j  y  frMll»»fc^A;^y^^ 
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lig.  42;.   Paladset  Ca  d'Oro  i  Venedig. 

over  \'induerne,  og  samtidigt  fik  ogsaa  Kirkebygningen  sin  højeste  Udvikling,  navnlig 
af  Bramante  (1444 — 1514),  ^hvis  betydcHgste  Arbejde  i  denne  Henseende  er  Modellen 
til  l^eterskirken  i  Rom,  der  fortsatte  den  af  Alberti  i  S.  Andrea  angi\'ne  Retning.  Men 
paa  dette  Punkt  kulminerer  Kunsten. 

Da  Bramante  døde,  var  man  endnu  ikke  kommen  synderHg  vidt  med  Bygningen  af 
Peterskirken,  og  hans  Efterfølgere  tillode  sig  derfor  i  høj  Grad  at  omarbejde  Enkelt- 
hederne, uden  dog  at  forstvrre  HovedanLvget.  Den  betydeligste  Omarbejdelse  foretog 
Michelangelo  Buonarotti  (1475  —  M^S)-  '^^^  ^'^^  Kirkens  Bygmester  fra  1546 — 1563; 
ham  tilkom  derfor  Æren  for  den  prægtige  Kuppel  —  Bramantes  var  langt  uanseligere  — , 
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men  den  tvivlsomme  Ære  for  den  overlæssede  Udstyring  med  korintiske  Pilastre,  Nicher, 
Tvldin^'er,  Figurer  osv.  er  oo-saa  Michelangelos. 

Der  er  i  Midten  af  det  lé.  Aaarhundrede  foregaaet  en  Forandring,  som  viser,  at  der 
er  \undet  større  Sikkerhed,  større  Lethed  i  at  tumle  med  I'ormerne  og  større  Kraft,  men 
den  kyske  Simpelhed,  den  Renhed  i  Linjerne,  som  udmærkede  den  tidligere  Renæssance, 
er  gaaet  tabt.   Fra  nu  af  bliver   Bygningskunsten  mere  en  Rutinesag,  og  det  er  i  denne 


Fig.   426.' PaUzzo   Pcsaro   i   Venedig. 

Henseende  betegnende,  at  en  af  Michelangelos  lidt  yngre  Samtidige,  Vigola  (1507 — 1 573), 
forfatter  et  Skrift,  hvori  han  bestemmer  Skønheden  ved  en  matematisk  Formel  og  nøje 
angiver  f.  Eks.  alle  en  Søjles  Dimensioner  lige  til  de  mindste  Enkeltheder.  Og  denne 
Vignolas  Bog,  der  forøvrigt  er  fortrinlig  i  sit  Slags,  blev  nu  Bygmestrens  Bibel,  saaledes 
at  der  ikke  længere  behøvedes  Talent,  men  blot  Kundskab  for  at  være  Bygmester.  Føl- 
gen heraf  var,  at  Kunsten  efterhaanden  blev  triviel ;  overalt  saa  man  de  samme  ulastelige, 
skolerette  Søjler,  Entablementer,  Arkader,  Kupler  osv.,  men  heraf  fulgte  saa  atter,  at  de 
virkelige  Talenter  ikke  kunde  finde  sig  i  at  blive  staaende  paa  samme  Trin  som  Middel- 
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maadigheden,  de  niaattc  se  at  gøre  sig  gældende  \ed  at  opfinde   ny    Kunst,   og   saalcdes 
opstod  Barokstilen.  Tørend  vi  imidlertid  gaa  over  til  denne,  maa  \i  betragte 

Renæssancen  uden  for  Italien.  Om  denne  gælder  det  lige  som  om  den  saakaldte 
romanske  Stil,  at  den  egentlig  ikke  er  en  Stil,  men  Indbegrebet  af  en  Mængde  samtidige, 


Fig.   427.  En  Pavillon  af  »Zwingcrn«   i   Uresdtn. 

forskelligartede  Bevægelser  mod  samme  Maal.  Maalet  for  den  romanske  Stil  \ar  at  skabe 
Gotiken,  Maalet  for  den  nordeuropæiske  Renæssance  var  at  tilintetgøre  Gotiken  og  ind- 
føre de  Former,  der  vare  udviklede  i  Italien.  Men  dette  xMaal  naaedes  kun  langsomt, 
thi,  lige  som  de  romerske  Ti'aditioner  i  Italien  tidligere  havde  gjort  Modstand  mod  Go- 
tiken, saaledes  gjorde  de  gotiske  Traditioner  uden  for  Italien  Modstand  mod  Rcnæ-ssancen. 
Det  vilde  imidlertid  føre  for  vidt  at  gaa  nærmere  ind  paa  de  mange  forskellige  Afarter, 
som  nu  opstodc. 
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Barokstilen.  Denne  er  lijje  som  Renæssancen  et  italiensk  Produkt.  De  begavede 
Bygmestre  kedede  sig  ved  Vignolas  skolemæssige  Former  og  forsøgte  derfot  at  »oplive; 
den  ved  at  gøre  dem  maleriske  paa  forskellige  Maader.  Men  denne  forcerede  Livlighed 
førte  efterhaanden  til  de  uheldigste  Resultater.  Allerede  Michel  Angelo  havde  begyndt 
denne  Retning,  han  havde  paa  Peterskirken  benyttet  Liscener  i  stor  Udstrækning,  men 
han  var  ikke  bleven  staaende  ved  den  simple,  klare  Fordeling  af  dem,  som  Alberti  liavde 
anvendt;  han  liavde  fordoblet  dem  ved  at  sæ^tte  2  d  3  ved  Siden  af  hverandre  og  stræ^-it 


Fig,  428.   Paladset  Tschornin  i   Prag,  bygget  af  Italienerne  Caratti  og  Rossi  i  Begyndelsen  af  det   17.   Aarhundrede. 

at  give  dem  en  større  Fylde  ved  at  anbringe  lodrette  Linjer  paa  Siden  af  dem.  Lige- 
ledes havde  han  »oplivet«  de  rohge  vandrette  Gesimser,  idet  han  havde  brudt  dem  i 
mange  Stykker,  og  paa  samme  Maade  havde  han  behandlet  Gesimserne  over  Vinduerne. 
Hans  Efterfølgere  gik  videre  paa  denne  Bane;  Gavlene  over  Vinduer  og  Døre  bleve 
yderligere  knækkede,  senere  bleve  de  endog  svungne  i  krumme  Former,  og  selve  Byg- 
ningernes Facader  kunde  til  sidst  ikke  længere  anlægges  i  et  Plan,  men  bleve  brudte  og 
svungne  i  alle  mulige  Retninger.  De  berømteste  Mestre  i  denne  Retning  ere  Neapoli- 
taneren Lorenzo  Bernini  (1598 — 1680),  Piemonteseren  Berromini  (1599  — 1667)  og 
Trientineren  Andrea  Pozzo  (1642 — 1709). 

Barokstilen   holdt   sig  lige  til  den   franske  Revolution  og  udbredte  sig  over  hele  Eu- 
ropa, men  den  udviklede  sig  ikke  jævnt ;  den  bevægede  sig  i  to  Aarhundrcder  frem    og 
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tilbage  mellem  det  relative  Maadehold  og  den  topmaalte  Vildskab.  Kii  egen  Retning  er 
den  saakaldte  Rokokko-  eller  Parykstil,  der  udvikledes  i  I'rankrig  i  Slutningen  af  Lud- 
vig XI\"s  og  i  Ludvig  XV's  Regeringstid  og  udbredte  sig  overalt,  hvor  man  efter- 
abede de  franske  Moder.  Denne  fik  dog  mest  Betjalning  med  Hensyn  til  Bygningernes 
indre  Dekoration.  Dens  karakteristiske  Træk  bestaa  i  en  fuldstændig  Foragt  for  alle 
rette  Linjer  og  en  tøjlesløs  Frihed  i  Ornamentiken;  men  trods  disse  Svagheder  vækker 
den  ofte  i  høj  Grad  vor  Interesse  ved  den  smagfulde  Maade,  hvorpaa  Fladerne  ere  ind- 
delte og  den  uudtommehge  Ævne  til  at  finde  nye  f'ormer. 

En   for   Rokokkostilen   ejendommelig   Form   er   det   svæ're  Manzardtag,  hvis  Flade  er 
brudt  i  en  stejlere  og  fladere  Del. 


Hg.  429.  Lystslottet  Belvedere   (Wien);  opført   1695— 1724. 

1  forrige  Aarhundredes  sidste  Halvdel  modererede  man  efterhaanden  \'ildskaben  mere 
og  mere,  indtil  man  til  sidst  fuldstæ'ndigt  gik  over  til 


Den  franske  Revolutions  Renæ'ssance.  Barokstilen  havde  vivsentlig  været  en 
Modestil;  da  Vildskaben  var  gaaet  af  Mode,  fandt  man  paa,  at  det  klassiske  paa  ny  skulde 
være  moderne,  og  denne  nye  Klassicisme  begunstigedes  af  den  franske  Revolution,  der 
ogsaa  paa  andre  Omraader  havde  Tilbøjehghed  til  at  genoplive  det  republikanske  Roms 
»stra^nge  Dvder«.  Man  efterabede  altsaa  de  romerske  Bygninger;  men  en  Kunst,  der 
saaledes  var  kunstigt  frembragt,  kunde  ikke  holde  sig  længe. 

Under  Napoleons  Herredømme  byggedes  i  Paris  1806  Triumfbuen,  -»Arc  de  l'Éioile« 
og  -Le  templc  de  la  gloire( ,  den  senere  Madeleinekirke,  der  udvendig  er  et  fuldstæ-ndigt 
korintisk  Tempel,  indvendig  et  Slags  Efterligning  af  den  store  Sal  i  Karakallas  Thermer. 
Hvad  der  for  øvrigt  byggedes,  var  Bagateller,  og,  da  Bourbonerne  vendte  tilbage  efter 
Napoleons  Fald,  genindførte  de  Rokokkostilen  tillige  med  de  andre  Minder  om  det  18. 
Aarhundrede. 


V 


Fig.  430.  Slottet  Fontainebleau. 


1-ig.   451.    Slottet   1   Ulois 


<[} 


Fig.   452.    Slottet  Clumibord  (1526). 


Fig.  455.   Raadhiiset  i  Paris,  paabegjndt   1535. 
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Nutidens  Bygningskunst  kan  ikke  sammenfattes  under  nogen  fælles  Type,  idet 
de  forskellige  Frembringelser  udvikle  sig  uafhængigt  af  hverandre  og  derfor  tilsyne- 
ladende mangle  ethvert  Artspræg.  Tidligere  havde  Kunstnerne  kun  bygget  videre  paa 
det  nærmest  overleverede,  det,  som  de  ha\'de  lært  af  deres  Mestre  eller  set  i  den  Hon, 
hvor  de  oplioldt  sig,  men  i  Slutningen  af  forrige  Aarhundrede  var  Kunsthistorien  gaaet 
betydeligt   frem   som  Videnskab,    lølgen   heraf  var,   at  Bygmestrene   cftcrhaanden    lærte 


Fig.  434.   Patricicibuse  i  Gem, 

alle  Tiders  Frembringelser  at  kende,  saaledes  at  de  frit  kunde  vælge,  vrage  og  slutte  sig 
enten  til  den  ene  eller  den  anden  af  de  historisk  udviklede  Stilarter,  og  denne  Frihed 
blev  benyttet  saaledes,  at  én  valgte  Oldtidens  Former  til  sit  Ideal,  en  anden  iMiddel- 
alderens,  en  tredje  Renæssancen  osv.  Skal  man  derfor  sætte  et  Fællesmærke  for  den 
nyere  Tids  Bygningskunst,  saa  maa  det  være  dette,  at  alt  anses  for  ligeberettiget,  alt 
reproduceres  og  bearbejdes. 

Det   vilde   imidlertid   være   en   stor   Misforstaaelse,    om   nogen   deraf  sluttede,   at  den 
blotte  Vilkaarlighed  herefter  skulde  herske  i  Kunstens  Rige,  det  er  tværtimod  utvivlsomt. 


I  i^.    155.   Et  Stykkc\nf  Gaardfaijadcn   i  Lonvrc   i  Paris  (Pierre  Leseot   1541). 
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ikke  blot,  at  det  tilsyneladende  Virvar  er  frembragt  i  Kraft  af  en  bestemt  Udviklingslov, 
men  ogsaa  at  det  vil  føre  til  et  bestemt  Maal,  hvilket  dette  er,  kan  imidlertid  kun  anes, 
men  ikke  paapeges  af  den  Slægt,  der  endnu  staar  midt  i  Bevægelsen;  man  kan  derfor 
kun  notere  Kendsgerningerne. 

1  Italien,  Bygningskunstens  gamle  Hjem,  er  den  for  Tiden  næsten  sovet  hen;  der 
bygges  overhovedet  ikke  meget,  og  hvad  der  er  udrettet,  f.  Eks.  i  Milano  og  Firenze, 
er  endnu  for  lidt  og  for  nyt,  til  at  man  kan  se,  hvad  det  stræber  hen  imod. 

I  Frankrig  lever  endnu  Rokokkostilen  i  bedste  Velgaaende,  men  som  Protest  imod 
den   har   der  i  de   sidste  Aartier   begyndt   at   udvikle    sig  en   Kunstretning,  som  Fransk- 


*/  f  -7^  /TF'y.S'^ 


Fig.  436.   Parti  af  Stockliolms  Slot. 


mændene  selv  kalde  »«t'o — grec«,  og  som  mulig  har  en  Fremtid.  Det  er  endnu  væsentlig 
en  dekorativ  Stil,  der  med  den  størst  mulige  Frihed  benytter  alle  ornamentale  Motiver, 
lige  fra  de  ægyptiske  og  etruriske  til  Rokokkostilens ;  men  den  ordner  dem  ofte  paa  en 
særdeles  smagfuld  Maade  og  har  en  ejendommelig  Styrke  i  at  kombinere  store,  brede 
Flader  og  fint  udarbejdede  Ornamenter.  Hvad  der  er  frembragt  i  denne  Retning,  er  dog 
endnu  kun  at  betragte  som  Tilløb,  og  det  bedste  er  ofte  Smaating,  der  ere  spredte  midt 
iblandt  andre  Enkeltheder  af  ringere  Væn'd.  Af  hele  Bygninger,  der  kunne  henføres  til 
denne  Stil,  fremhæves  »Théåtre  de  la  gaieté«,  »Salle  des  pas-perdus«  i  »Palais  de  Ju- 
stice«,  optørt  af  Duc  (ikke  Violet  le  Duc),  og  det  store  Operahus  af  Garnier. 

Tyskland  er  til  Dels  spaltet  i  to  Lejre,  hvor  man  saa  vel  teoretisk  som  praktisk 
diskuterer  Spørgsmaalet :  »sollen  wir  griechisch  oder  gothisch  bauen?«  Den  græ^ske  Stils 
Forkæmpere  ere  navnhg  Schinckel  i  Berlin  (f.  1781,  d.  1841),  Klenze  i  Miinchen  (f. 
1784,  d.  1853)  og  deres  Elever.  Klenzes  bedste  Bygning  er  Glypoteket  (Statuesamhngen) 


Fig.   437.   R.iadluiset   i   Wien;  opført   1875— 1S85. 


Fig.  438.  RIgsraadets  Bygning  i  Wien;  bygget  af  Thcophil  Hansen. 
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i  Miinchen.  Schinckels  vigtigste  Arbejder  ere  det  gamle  Museum  og  Operahuset  i  Berlin 
samt  Hovedvagten  i  Dresden.  Den  bekendte  »Brandenburger  Thor«  i  Berlin  er  opført 
af  Langliaus,  en  af  Scliinckels  Elever. 

Iblandt  de  betydehgste  Forkæmpere  for  den  gotiske  Stil  maa  vi  nævne  Heideloff 
og  Ohlmiiller,  der  have  bygget  adskillige  meget  interessante  gotiske  Kirker;  men, 
naar  de  have  anvendt  Gotiken  paa  andre  Opgaver,  have  de  i  Reglen  kun  opnaaet  at 
frembringe  Former,  der  paa  en  affekteret  Maade  forsøger  at  skrue  Tidsaanden  300  Aar 
tilbage.  De  saakaldte  græske  Frembringelser  i  Tyskland  have  heller  aldrig  naaet  videre 
end  til  at  \'ise  det  umulige  i  umiddelbart  at  genindføre  uddøde  Former,  og  det  lader 
ogsaa  til,  at  Tyskerne  selv  have  opgivet  denne  tidligere  saa  højt  priste  Klassicisme.  For- 
uden disse  to  Retninger  er  der  ogsaa  andre,  der  kæmipe  dels  for  Rundbuestilens,  dels 
for  den  italienske  Renæssances  Genindførelse.  Endelio;  skal  det  bemærkes  som  en 
Kuriositet,  at  adskillige  af  de  Bygninger,  der  i  de  sidste  Aartier  ere  blevne  opførte  i  de 
tyske  Hovedstæder  slutte  sig  meget  nær  til  den  Stil,  som  den  tyske  Kunst  tidligere  har 
foragtet  dybest,  —  den  franske  Barokstil. 

I  England  har  man  i  dette  Aarhundrede  genindført  Landets  egne  Bygningsformer 
fra  ældre  Tider,  og  der  er  navnlig  bleven  bygget  i  den  saakaldte  »Elisabethstil«  og  i 
engelsk  gotisk  Stil.  Den  sidste  Retning  er  den  overvejende,  men  man  har  dog  ikke  ladet 
sig  nøje  med  at  kopiere:  man  har  forarbejdet  Formerne  i  Overensstemmelse  med  Tidens 
Fordringer,  og-  det  er  virkeligt  ofte  Ivkkedes  Englænderne  at  faa  de  gotiske  Former,  der 
i  længst  svundne  Tider  kun  ansaas  for  egnede  til  store  og  høje  Sale,  til  at  passe  godt 
,ogsaa  paa  mindre  og  lave  Rum. 


Bygningskunsten  i  Norden, 

specielt  i  Danmark  og  Norge. 

Bygningskunsten  i  Danmark.  De  eneste  Bygninger,  der  ere  tilbage  fra  den 
hedenske  Oldtid  ere  Gravene,  der  som  bekendt  ere  Jordliøje,  hvori  der  for  det  meste 
tindes  et  Gravkammer,  som  enten  er  bygget  af  store,  raa  Kampestene  og  dækket  med 
flade  Overliggere,  eller  —  som  i  Thyras  Høj  ved  Jellinge  —  opført  af  Træ. 

Boligerne  kende  vi  kun  af  Beskrivelser.  De  vare  opførte  af  tykke  Træstammer,  der 
vare  huggede  flade,  lagte  vandret  oven  paa  hinanden  og  sammenføjede  paa  Hjørnerne; 
mellem  Stammerne  var  der 
lagt  Mos,  Uld  eller  Vadmel. 
Taget,  der  sprang  langt  frem 
for  Væggene,  bestod  af 
Spærværk,  der  var  dæ'kket 
med  ru  Læ'gter;  paa  disse  laa 
et  Lag  Birkebark  og  derpaa 
atter  et  Lag  Græstørv.  Senere 
brugte  man  ved  bedre  Huse  .,/'- 

at   dække  Taget    med    Plan-     /" 
ker,   belagte   med  Tagspaan. 
Bygningernes  Indre  var  sim-  ''"•  439-  E"  Gravdysse. 

pelt;  det  bestod  sædvanligt  kun  af  et  Rum  uden  Loft,  saaledes  at  man  saa  hele  Tagværket. 
Midt  paa  Gulvet,  som  var  af  Ler  eller  Grus,  fandtes  Arnen,  en  langagtig  Indhegning  af 
Kampestene;  her  brændte  Ilden,  som  vedligeholdtes  med  store  Træstammer  og  be- 
nyttedes baade  til  at  opvarme  Rummet  og  til  Kogning  af  Maden.  Dagslyset  kom  ind 
igennem  en  stor  Aabning,  der  var  anbragt  midt  i  Loftet  og  tjente  til  Udgang  for  Røgen; 
den  kunde  lukkes  med  en  Lem  eller  en  gennemsigtig  Hinde,  der  var  udspændt  [.paa  en 
Ramme.    Andre  Vinduer  fandtes  i  Reglen  ikke;   kun   undtagelsesvis   omtales  Glughuller, 


■•"-II./" 


^>J< 


der   vare   anbragte   under   eller   over  Tag'skæi^^o'et. 


Indgangen  var   sædvanlig  i  den  ene 


Knde;  foran  denne  var  undertiden  en  Forstue  for  at  stanse  det  værste  Slud;  paa  Side- 
væ-ggene  hang  Mæ^ndenes  Vaaben,  og  under  disse  stod  der  BæMike.  Midt  paa  den  ene 
af  disse  sad  Husfaderen  paa  en  noget  ophøjet  Plads,  ved  hans  Side  havde  Husmoderen 
sit  Sæde,  og  lige  over  for  dem  var  et  lignende,  dog  lidt  lavere.  Højsæde  for  udmærkede 
Gæster.  Paa  Siden  af  Højsæ'derne  stode  høje,  udskaarne  Stolper  med  Gudebilleder.  Ved 
.Maaltiderne  blev  der  stillet  løse  Borde  foran  Bænkene,  bag  ved  disse  var  der  langs  Væggen 
anbragt  Sovesteder,  der  senere  bleve  indhegnede  med  en  Yxg  af  Stavværk,  d.  v.  s. 
tynde  Planker,  som  stode  lodret. 
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I  de  simplere  Huse  levede  l'amiljen,  Tjenestefolkene  og  Trællene,  ja  endog  Kvæget 
i  samme  Rum;  hos  rige  Mænd  havde  BoHgen  flere  Afdelinger,  men  hver  Afdeling  var 
da  et  særligt  Hus,  og  man  havde  saaledes  Ildhuset  eller  Køkkenet,  Kvindestuen,  Jomfru- 
huret,  Talestuen,  Badstuen,  Herberget,  Gildehallen  osv.;  alle  disse  B5^gninger  vare  sam- 
lede indenfor  et  Plankeværk;  Jomfruburet  havde  undertiden  sin  sæn'lige  Indhegning.  Af 
disse  Bygninger  maa  vi  særligt  næ\-ne  Gildehallerne,  fordi  deres  Former,  uden  i  noget 
væsentligt  at  skille  sig  fra  det  almindelige,  dog  vare  saa  rigt  udviklede,  at  vi  af  dem  faa 
Begreb  om  den  største  Højde,  hvortil  den  nordiske  Bygningskunst  kunde  hæve  sig. 

l^e  vare  undertiden  meget  store;  der  fortælles  om  en  af  dem,  at  den  kunde  rumme 
800  Mand,  om  andre  véd  man,  at  de  vare  hen  imod  90  Meter  lange  og  20  Meter  brede; 


Fig.  440—441.   Gravstene. 

som  Følge  heraf  indeholdt  de  flere  Arner  og  flere  Loftsaabninger.  Sidebænkene  og  de 
løse  Borde  ^'are  anbragte  som  sædvanligt,  men  der  var  langs  Bordenes  modsatte  Sider, 
med  Ryggen  mod  Ilden,  anbragt  lave  Bænke  eller  Skamler  for  ringere  Mænd.  Ved 
Gilderne  sad  Husfruen  ikke  ved  Høvdingens  Side,  men  alle  Kvinderne  sade  paa  en  For- 
højning, »Tverpall«,  langs  Gavlvæggen,  modsat  Indgangen,  midt  paa  denne  havde  Husfruen 
sit  Højsæ^dc,  og  bag  den  vare  Kvindernes  Soveværelser;  midt  paa  Gulvet  stod  Skaffer 
bordet  og  det  store  Mjødkar.  Væggen  bag  Bænkene  var  maaske  undertiden  prydet  med 
Søjler;  Loft  og  Vægge  var  rigt  udskaarne;  her  var  Bj^gherrens  og  andre  Heltes  Kamp- 
bedrifter afbildede,  ja  endogsaa  paa  Tagværket  kunde  man  anbringe  »udskaarne  Sagn«, 
og  det  fejler  næppe,  at  disse  Udskæringer  have  været  udfyldte  med  brogede  Farver.  Ved 
sæn'deles  festlige  LejUgheder  behx'ngte  man  Væggene  med  Tæ^ppcr,  der,  naar  de  skulde 
være  ret  præ^gtige,  vare  udsyede  eller  broderede  med  allehaande  historiske  Billeder. 
Sammenfatter  man  dette  Billede  og  tænker  sig  en  saadan  Hal  opfyldt  med  prægtigt 
smykkede  Mænd  og  Kvinder,  medens  de  blanke  \^aaben  skinne  paa  Væ'ggene,  de  guld- 
beslagne  Drikkekar  vandre  rundt,  og  det  vældige  Baal  paa  Arnen  belyser  det  hele,  laar 
man  et  ganske  ejendommeligt,  livligt  Indtryk. 
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Templerne  vare  undertiden  aabne  Pladser,  der  vare  indliegncdc  enten  med  et  Planke- 
værk eller  med  en  eller  flere  Kranse  af  store  Sten;  i  Midten  stod  Alteret  eller  »Blod- 
stenen«, som  bestod  af  to  eller  tre  opretstaaende  Stene  og  en  Overligger,  hvorpaa  Offe- 
ret blev  slagtet,  af  saadanne  Oftersteder  findes  adskillige  rundt  omkring  i  Danmark; 
noo-le  af  de  største  ere  ved  Roskilde.  Undertiden  vare  de  overdækkede  og  kaldtes  da 
»Hove«;  af  disse  findes  ingen  Levninger,  men  det  synes,  at  de  ikke  have  været  væ-sen- 
liot  forskellise  fra  Gildesalcne,  do<j  no"et  mindre. 


Fig.  442.    Hakons  Hal  1   Bergen  (c.    1260)  i  restaureret  Skikkelse. 

Bygninger  af  Sten  kendte  man  næ^ppe  for  hen  ved  Aar  looo;  man  ved  saaledes,  at 
Kirken  ved  Hedeby  i  Slesvig  opførtes  under  Ansgar,  ca.  848,  og  at  den  100  Aar  senere 
ombyggedes  af  Sten;  ligeledes  véd  man,  at  Harald  Blaatand  (935 — 985)  opførte  Tre- 
foldigheds Kirken  i  Roskilde  af  Træ,  og  at  den  1047 — 1084  ombyggedes  af  Sten,  men 
disse  ældste  Stenbvgninger  have  næ'ppe  væ-ret  videre  anselige,  og  de  have  desuden  vist  nok 
væ^ct  s]\ældne,  thi  det  hedder  i  et  Manuskript  fra  Begyndelsen  af  det  12.  Aarhundrede, 
at:  »Bver  og  Borge  ere  uden  Mure  og  Taarne;  de  befæstes  ved  Pæ^evæTker  og  Grave; 
Kirkerne  og  Stormæ^ndenes  Huse  ere  lave  og  simpelt  byggede«.  Det  er  ikke  usandsyn- 
ligt, at  Murene  i  en  Del  af  de  eksisterende  Kirker  hidrøre  fra  det  11.  Aarhundrede,  men 
de  ere  næsten  alle  blevne  ombvggede,  saaledes  at  man  kun  ved  nøjagtig  Undersøgelse 
er  i  Stand  til  at  opdage  det  oprindehge.  Et  af  de  interessanteste  Spor  af  denne  Art  er 
det,  som  man  mener  at  ha\e  fundet  i  \'or  True  Kirke  ved  Roskilde,  om  hvilken  man 
véd,  at  den  blev  opført  1076 — 1088.  Efter  de  i  1864  foretagne  Undersøgelser  har  den 
været   en   treskibet   Basilika   med  Bjælkeloft,    men   uden  Taarn.   Alle   tre   Skibe  vare  af- 
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sluttede  med  halvrunde  Nicher; 
Midtskibet  har  haft  Højlys  og 
været  begrænset  mod  Sideski- 
bene ved  en  Arkade,  over  hvil- 
ken Vinduerne  vare  anbragte. 
Materialet  var  hugget  Kalksten. 
I  Begyndelsen  af  det  12.  Aar- 
hundrede  foranledigede  Gejstlig- 
hedens voksende  Ma^t,  at  der 
opførtes  mange  Kirker  og  Klo- 
stre, men,  da  de  gejstlige  For- 
hold vare  indførte  udenlands  fra, 
bleve  ogsaa  Bygningsformerne 
indførte,  navnlig  fra  Tyskland, 
senere  maaske  ogsaa  fra  Frank- 
Pig.  443.  En  nordisk  Gildehal.  Hg  Og  undtagclscsvis  fra  England. 
Omtrent  Aar  1000  bleve  de  første  Klostre  anlagte  i  Odense,  Dalby  og  Ringsted,  og 
kort  efter  grundlagdes  Domkirkerne  i  Viborg,  Ribe  og  Lund,  foruden  en  Mængde  mindre 
Kirker.  Disse  ere  vel  alle  blevne  betydeligt  ombyggede  i  den  senere  Tid,  men  der  findes 
dog  i  dem  saa  meget  bevaret  af  det  oprindelige,  at  man  kan  danne  sig  et  temmelig 
fuldstændigt  Billede  deraf.  De  ældste  vare  af  hugget  Sten,  enten  Granit,  Tuf  eller  Kalk; 
den  brændte  Mursten  kom  først  i  Brug  i  Slutningen  af  det  12.  Aarhundrede;  de  havde 
endvidere  i  Almindelighed  Bjælkeloft  og  rundbuede  Vinduer.  Hvælvinger  anvendtes  i 
det  12.  Aarhundrede  kun  over  mindre  Rum,  og  Spidsbuen  findes  ikke  før  Midten  af  det 
I  3.  Aarhundrede. 

De  mindre  Kirker  vare  sædvanligvis  firkantede  Rum  med  en  firkantet  eller  halvrund 
Korbygning,  undtagelsesvis  vare  de  treskibede  lige  som  de  store  Kirker.  Som  oftest 
havde  de  intet  Taarn,  men  man  har  dog  Eksempler  paa,  at  smaa  Kirker  endog  havde 
to  Taarne  ved  den  vestlige  Ende,  en  at  de  mærkeligste  af  dette  Slags  er  den  berømte 
l'jenneslev  Kirke  ved  Sorø,  der  blev  opført  af  Asker  Ryg  (død  1151).  Det  Ydre  af  denne 


' '' y/'-/f?7^''i 


Fig.   444.  Kn   Offerplads. 

Kirke  er  restaureret  Aar  1872;  men  Tveje  Meerløse  Kirke  ved  Holbæk,  der  har  havt  en 
lignende  Bygningsmaade,  har  vistnok  endnu  sine  oprindelige  Former,  kun  maa  man 
tænke  sig  de  to  store  Vinduer  paa  Sidefagaden  erstattede  med  3  eller  4  mindre  rund- 
buede Vinduer. 

De  store   Kirker  i  Viborg,   Ribe   og   Lund,   vare  treskibede.  Sideskibene  havde  rund- 
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buede  Hvælvinger,  men 
Midtskibet  Bjælkeloft.  Vi- 
borg Domkirke,  der  opfør- 
tes cii.  1150,  nedbrødes 
1863  paa  Grund  af  Brøst- 
fældighed er  senere  genop- 
ført saa  vidt  muligt  i  sin 
oprindelige  Skikkelse.  Den- 
ne er  ganske  sikkert  til 
Stede  i  Planen  og  det  Indre, 
dog  maa  herfra  undtages 
Loftsdekorationen,  der  vist 
nok  har  væ-ret  simplere  end 
den  nuværende,  som  er  en 
Efterhgning  af  det  ca.  1200 
udførte  Loft  i  Mikaels  Kir- 
ken i  Hildesheim.  Ved  Re- 
staureringen af  Kirkens  Ydre 
har  man  derimod  maattet  gaa 
mere  vilkaarligt  til  Værks, 
idet  Sporene  af  det  oprin- 
delige vare  noget  udviskede. 
Dog  maa  det  tilstaas,  at 
Kirken  meget  vel  kunde 
have  set  saaledes  ud.  Kir- 
kerne i  Ribe  og  Lund  ere 
af  samme  Størrelse  som  den 
i  Viborg.  De  arkitektoniske 
Lnkeltheder  og  Ornamenter 
fra  dette  Tidsrum  vare  de 
samme,  som  fandtes  i  Tysk- 
land; paa  Søjlerne  anvend- 
tes sæ'dvanligvis  Trapezka- 
pitæ'ler,  undtagelsesvis,  som 
f.  Eks.  i  Ribe,  vare  de  rigere 
dekorerede.  Ornamentiken 
brugtes  overhovedet  meget 
sparsomt,  idet  Materialet 
sædvanlig  var  den  haarde 
(jranit;  hvor  man  havde 
blødere  Stenarter,  som  Sand- 
sten i  Lund  og  Tufsten  i 
Ribe,  brugtes  den  rigeligere. 

I  Slutningen  af  det  12.  Aarhundrcde  begyndte  man  at  anvende  brændte  Mursten; 
dette  har  sagtens  været  en  af  Aarsagerne  til,  at  Hvælvinger  bleve  hyppigere.  Med  dem 
fulgte  de  fremspringende  Halvsøjler  under  Bæltebuerne,   og  Kirkernes  Form   forandredes 


Fig.   44;.   En   Kirkedør  fra  Island. 
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saaledcs  lidt  efter  lidt.  Men  i  en  anden  Henseende  er  Aarhundredets  sidste  Halvdel  endnu 
mærkeligere,  idet  det  var  paa  den  Tid,  at  de  fleste  Kirker  og  Klostre  opførtes,  navnlig 
efter  Foranledning  af  Absalon  (1128 — 1201)  og  Esbern  Snare.  Store  Anlæg  opførtes  i 
Sorø,  Ringsted,  Kallundborg  og  Aarhus,  men  foruden  disse  bvggedes  mange  af  de 
Landsbykirker,  der  endnu  staa,  skønt  de  næsten  alle  ere  blevne  ombyggede  og  foran- 
drede i  senere  Tider. 

Domkirken  i  Roskilde  betegner  det  næste  Afsnit  i  Danmarks  Bygningshistorie.  Mæ'r- 
keligt  nok  \cd  man  slet  intet  om,  Inor  naar  denne  betydelige  Bygning  er  opført,  men, 
da  den  har  stor  Lighed  med  de  Kirker,  der  opførtes  i  Nordfrankrig  imellem  11 30  og 
1200,  har  man  antaget,  at  den  er  bygget  i  Løbet  af  det  13.  Aarhundrede,  idet  man  dog 
ikke  har  kunnet  henægte  MuHgheden  af,  at  den  kan  være  paabegyndt  før  1201  (altsaa 
af  Absalon). 


Fig.   446.   Snit  gennem   Tværskib   og  Kuppel   i   Ribe  Domkirke. 

Bygningen  er  oprindeligt  anlagt  til  Hvælvinger,  derfor  har  den  udvendigt  Murstivere 
og  indvendigt  Pillebundter.  Buernes  Spænidvidder  ere  i  Forhold  til  Pillernes  Brede  større 
end  i  Viborg,  og  der  er  overhovedet  en  langt  større  Slankhed  i  Roskilde;  dette  viser 
sig  navnlig  i  Koret,  som  er  omgivet  af  fine  Arkader,  baarne  af  Granitsøjler;  det  viser 
sig  endvidere  i  det  Ydre,  livor  de  mange  slanke  Gavle  med  de  tredelte  Vinduer  mellem 
Murstiverne  have  en  hidtil  ukendt  Elegance,  og  endelig  viser  Gennembruddet  af  den  nye 
Stil  sig  i  Spidsbuen,  der  paa  ethvert  Punkt  arbejder  sig  frem  ved  Siden  af  Rundbuen, 
som  den  snart  aldeles  skulde  fortrænge. 

De  senere  gotiske  Kirker  i  Danmark  have  kun  ringe  Betydning;  de  kunne  vel  være 
store,  som  f.  Eks.  St.  Knuds  Kirke  i  Odense,  der  er  paabegyndt  henved  i  300,  og  Dom- 
kirken i  Aarhus,  der  er  omformet  i  sin  nuvæ'rcndc  Skikkelse  ca.  1400,  men  Formerne 
ere  fattige,  Spidsbuen  træffes  vel  over  alt,  men  man  ser  kun  sjældent  disse  mange  Smaa- 
spir,  der  ere  saa  betegnende  for  den  egentlige  Gotik;  den  karakteristiske  Spræn<^bue 
findes  slet  ikke.  Som  en  Følge  heraf  ere  Kirkernes  Midtskibe  altid  uforholdsmæ^ssigt  lave 
i  I-orhold  til  Sideskibene,  og,  idet  Materialet  overalt  er  Mursten,   finder  man  heller  intet 
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Sted    nogen    kniplingsagtig    fin    Udarbejdelse   af  Icirmerne;   man  ser  tværtimod  i  Ik-glen 
store,  nøgne  1  lader. 

Et  af  de  sjældne  Eksempler  paa  en  rigere  Udstyrelse  er  det  saakaldte    »Oluf  Morten- 


rig.  447.  Det  Indre  af  Viborg  Domkirke. 

sens  \'aabenhus«  ved  Roskilde  Domkirke,  som  er  opført  i  Slutningen  af  det  15.  Aar- 
hundrede  efter  l'orbilleder  fra  Nordtyskland  og  udført  af  rode  og  glasserede,  grønne 
eller  sorte  Mursten. 

Foruden   Kirkerne  bvg'O'edes  i  det   næ^vntc   Tidsrum  en   Del  Borge.    Disse  vare  indtil 
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ca.   iioo    af  Træ,    befæstede    med    Grave,   Jordvolde    og    Palisader.    Spor  af  dem  findes 
rundt  omkring  i  Landet  i  de  saakaldte  »Voldsteder«. 

Knud  Lavard  var  den  første,  der  opførte  Fæstningsværker  af  Sten  ved  Slesvig  (ca. 
1120),  men  denne  Bygningsmaade  blev  iørst  almindelig  under  Valdemar  I  og  Absalon. 
Borgene  bestode  paa  denne  Tid  sædvanligt  kun  af  en  Hovedbygning,  et  svævt  Taarn, 
tre  til  fire  Stokværk  højt,  hvori  der  i  hvert  Stokværk  fandtes  et  lille  Værelse  eller  i  det 
højeste  tillige  et  I^ar  smaa  Kamre.  De  øvrige  Rum  til  Tjenerskabets  Boliger,  Køkken, 
Forraadskamre,  Smedie,  Stalde  osv.  laa  lige  som  i  Oldtiden  spredte  temmelig  uregelmæs- 
sigt rundt  omkring  særlige  Bygninger,   og  det  hele  var  omgivet  med  en  Mur,  forsynet 

med  mindre  Taarne  og  Skydeskaar; 
uden  om  denne  var  der  en  Grav.  Det 
er  sjældent  og  først  i  de  senere  Tider, 
at  man  finder  et  saa  regelmæssigt  An- 
kvg,  og  kun  ved  store  Anlæg  som  f. 
Eks.  Vordingborg  Slot,  har  Hovedbyg- 
ningen indeholdt  en  større  Samling  Væ- 
relser, der  imidlertid  ogsaa  ere  meget 
uregelmæssigt  grupperede.  I  disse  Byg- 
ningers Ydre  maa  man  derfor  hverken  i 
Hovedmasserne  eller  i  Enkelthederne 
tænke  sig  nogen  arkitektonisk  Orden. 
Vinduer  og  Døre  sade  som  det  bedst 
kunde  træffe  sig,  og  om  Gesimser  eller 
hgnende  Prydelser  var  der  næppe  Tale: 
kun  hist  og  her  kunde  Arbejderne  more 
sig  med  at  ordne   Murvæn'kets  mørkere 


og  lysere  Sten  i  regelmæssige  Mønstre, 
og  paa  enkelte  Steder  kunde  man  an- 
bringe en  Portal  eller  en  udhugget  Søjle 
af  samme  Slags,  som  den  vi  kende  fra 
Kirkerne.  Først  da  Gotiken  i  Tvskland 
og  Frankrig  stod  i  fuld  Blomst,  begyndte 
Fig.  448.  Krypten  under  Viborg  Domkirke.  jgj^g  Dctailformer  at  gøre  sig  gældende 

i  Borgenes  Udsmykning,  men  Tiden  liar  ikke  levnet  meget  deraf,  idet  det  meste  blev 
ødelagt  i  Grevens  Fejde  (1534 — 1536),  for  saa  vidt  det  ikke  var  sket  tidligere,  navnlig  af 
Dronning  Margrethe,  og,  hvad  der  levnedes,  er  næsten  alt  sammen  senere  bleven  gjort 
ukendeligt  ved  Ombygning.  En  af  de  sjældne  Levninger  er  Salen  paa  Herregaarden 
Gjorslev  ved  Storeheddinge,  der  giver  os  en  Forestilling  om  det  Indre  af  en  Bygning 
fra  ca.   1400. 

Efter  at  Grevens  Fejde  var  endt,  begyndte  man  imidlertid  rask  at  genopbygge  de 
ødelagte  Herresæder,  men  Tidens  Fordringer  vare  stegne,  og  man  kunde  derfor  ikke 
længere  nøjes  med  den  indskrænkede  Bolig  i  Taarnet  og  den  spredte  Udenomslejlighed. 
Hvad  der  tidligere  havde  været  Undtagelse,  blev  derfor  nu  Regel.  Slottene  opførtes 
næsten  altid  som  udstrakte  Bygninger  med  en  Mæ^ngde  sammenhængende  Værelser,  der 
efterhaanden  grupperede  sig  til  en  Midtbygning  og  to  fremspringende  Fløje.  Denne 
Ordnen   af  Planen   medførte   en   tilsvarende    Ordnen    og-  UdvikHn«;    af  de  arkitektoniske 
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Ydcriormer.  Det  skæve  og  kiiinimc  forsvandt  efterhaandcn,  man  begyndte  at  fordele 
Murniasseme  mere  regelmæssigt  og  følte  Trangen  til  at  artikulere  dem  ved  dekorative 
I.ed.  Men  aldeles  forsvandt  Uregelma-ssigheden  dog  først  hvnge  efter,  endnu  Kristian  IV's 
Shme  fra  det  17.  Aarhundrede  vidne  om,  at  de  stamme  fra  Middelalderens  vilkaarligt 
:>ammenhobede  Bygningskomplekser. 


Fig.  449.  Det  Indre  at  Fjenneslev  Kirke  ved  Sorø. 

I  dette  Tidsrum  begyndte  Renæssancen  at  fortrænge  Gotiken,  men  begge  Stilarter 
kæmpede  længe  om  Hierredømmet,  og,  da  den  første  endelig  sejrede,  havde  den  dog 
optaget  mange  Reminiscenser  af  sin  overvundne  Modstander.  I  Bygninger,  der  ere  op- 
førte 1538,  er  saaledes  allerede  Renæ'ssancens  horisontale  Linier  fremtrædende;  men. 
der  er  Bygninger,  der  ere  opførte  1593,  der  ved  deres  lodrette  Linier  i  Gavlene  endnu 
minde  om  Gotiken.  Den  nordeuropæ'iske  Renæssances  fuldstæ'ndige  Sejr  falder  under 
1-rederik  II  og  Kristian  IV,  og  det  er  navnlig  Kronborg  og  Frederiksborg  Slotte,  der  ere 
betegnende  for  dette  Tidsrum.  Det  æ4dre  Frederiksborg  Slot  opførtes  1560 — 1570,  men 
nedbrødes   allerede    1600,   hvorpaa  det   nuværende  Slot  opførtes  fra   1600 — 1621.  Kron- 
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borg-  Slot  opførtes  fra  1574 — 1583;  det  brændte  1629,  men  det  Ydre  blev  restaureret  i 
sin  gamle  Skikkelse,  der  siden  den  Tid  næppe  har  undergaaet  væsentlige  Forandringer. 
'I'il  disse  Arbejder  anvendtes  indkaldte,  navnlig  hollandske,  Bygmestre,  men  det  svnes, 
navnlig  i  Kronborg,  at  ogsaa  Italienere  have  vænget  virksomme. 


Fig.   450.   Det  Indre   af  Domkirl.eii   i    Lund. 

Af  andre  mærkelige  Bygninger  fra  dette  Tidsrum  næ^vnes  Børsen,  Rosenborg  Slot, 
Holmens  Kirke  og  flere  private  Huse.  I  Roskilde  opførtes  Kr.  IV's  Gravkapel,  i  Aalborg 
Jens  Bangs  Gaard,  det  nuværende  Apotek,  og  rundt  omkring  paa  Landet  en  Mæ^ngde 
Herregaarde.  De  borgerlige  Bygninger  fra  denne  Tid  blevc  i  Reglen  opførte  af  udmuret 
Bindingsværk;  undtagelsesvis  byggede  de  mere  velhavende  Stenhuse. 

Under  Frederik  III  byggede  man  fremdeles  i  samme  Stil  som  under  Kristian  IV,  kun 
bleve  Linierne  i  de   snirklede   Gavle   og   andre   Prvdelser  mere  barokke  og  brudte.  ,Med 
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Kristian  \'  bcgviuitc  en  nv  IV'riodc  i  Bygningskunsten,  idet  den  strængere  italienske 
Renæssance  ved  denne  'lid  naaede  hertil  i  sin  oprindelige  Torm.  Charlottenborg  Slot, 
opført  1672,  og  \'or  Frelsers  Kirke,  opført  1682 — 1696,  begge  i  København,  erc  fra 
denne  Tid.  Den  samme  Retning  fortsattes  under  l-rederik  I\',  under  hvis  Regering  man 
byggede  l-rederiksberg  Slot  (1700),  I.andkadetakademiet  i  Bredgade  (1704),  Ligkapellet 
ved  Hobnens  Kirke  (1705)  og  Fredensborg  Slot  (1720).  Under  Kristian  VI  (1730— 1746) 
og  hans  byggelystne,  pragt- 
elskende  Dronning  Sofie  Mag- 
dalene fik  Rokokkostilen  Ind- 
pas. Fra  denne  Tid  skrixer 
sig  Kristiansborg  Slot  (af- 
brændt 1794),  Hørsholm  Slot 
(nedbrudt  18 10)  og  Jagtslot- 
tet l-]remitai^en  \'ed  Koben- 
havn. 

Under  Frederik  V  (1746 
— 1766)  fortsattes  Rokokko- 
stilen dog  i  mere  maadehold- 
ne  Former;  fra  hans  Rege- 
rinijstid  skrive  sijj  blandt  an- 
det  »Frederiks  tyske  Kirke« 
paa  Kristianshavn,  Paht-erne 
paa  Amalienborg  og  i  Fre- 
deriksgade, Schimmelmanns 
Palæ  i  Bredgade,  Thotts  Palæ- 
paa  Kongens  Nytorv  og  en 
-Vlæ^ngde  mindre  Paladser  og 
Privathuse  i  Københax-n.  Den 
nu  fuldendte  Marmorkirke 
(paabegyndt  1749)  hører  og- 
saa  til  denne  Periode. 

Aarhundredcts  Slutning 
betegnes  ved  Bygmesteren 
C.  F.  HarsdorfF  (f.   1733,  d. 

1 799)1    der    brød    en    ny    Bane  ^'8-  '^>'-   ^^^  ^"'^^^  ^^  Klosterkirken   i   Vamliem. 

idet  han  var  en  af  de  første  i  Europa,  som  fuldstændig  sagde  sig  løs  fra  de  sidste  Lev- 
ninger af  Rokokkostilen  00;  aabnede  Samtidens  Blik  for  de  "ræske  Formers  overlesjne 
Skønhed.  Hans  ypperste  Arbejde  er  Kolonnaden  paa  Amalienborg,  opført  179),  de  vig- 
tigste af  hans  andre  Arbejder  ere:  det  gamle  Kongelige  Teaters  i-orside  (1774),  Herku- 
leslogen  i  Rosenborg  Have,  Frederik  \"s  Kapel  i  Roskilde  (1788),  Erichsens  Gaard  (Han- 
delsbanken) paa  Kongens  Nytoi-y  Nr.  1 1  og  Peschiers  Gaard  (nu  Landmandsbanken)  ved 
Holmens  Kanal  Nr.  12,  begge  fra  1797.  Den  af  ham  grundlagte  Retning  i  Kunsten  vandt 
mange  Tilhængere  af  større  eller  mindre  Talent;  hans  personlige  Betydning  ses  dog 
bedst,  naar  man  sammenligner  ham  med  hans  Elev  og  Efterfølger,  C.  I".  Hansen  (1756 
— 1845),  hvis  Bygninger  tilhøre  ganske  den  samme  Retning  men  kun  mangle  Harsdorfls 
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Aand.   De  vigtigste  af  disse  er  Kristiansborg  og  Raadluiset,  begyndt  1804,  Frue  Kirke, 
begyndt  181 1  og  Metropolitanskolen,  begyndt  1816. 

Hansen  indkaldte   181 5   Wiirtembergeren  Hetsch   (f.   1788,  d.   1864),  der  indførte  den 


Fig.   452.  Det  Iniire  af  Skara  Domkirke. 


percierske  Dekoration  og  anvendte  den  i  Kristiansborgs  Kongeetage,  men  han   fik   mere 
Betydning  som  Tegnelærer  end  som  Bygmester. 

Den  nyere  Retning  i  Bygningskunsten  trængte  igennem  med  M.  G.  BindcsbøU  (1800 
— 1856),  som  var  den  første,  der  brød  med  alle  Fordomme,  og,  idet  han  hævdede  Lige- 
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Fig.   453.  Portal  af  Mariekirken  (Visby). 


berettigelsen  af  alle  skønne  I-ormer,  aab- 
nede  Vejen  for  Kunstnernes  individuelle 
Dom.  I  sine  egne  Arbejder  valgte  han  der- 
for ossaa  sine  egne  Forbilleder  frit  iblandt 
alle  historisk  udviklede  Former.  Hans  bety- 
deligste Arbejde  er  Thorvaldsens  Museum, 
desuden  har  han  bygget  Sindssygeanstalterne 
ved  Aarhus  og  Vordingborg,  Raadhusene  i 
Stege,  Næstved  og  paa  Samsø  og  udført  en 
Mængde  mindre  Arbejder.  Næsten  alle  se- 
nere Bygmestre  ere  direkte  eller  indirekte 
blevne  paavirkede  af  BindesbøU;  kun  nogle 
faa  af  de  ældre  have  holdt  fast  ved  den 
Hansen-Hetschske  Skole. 


Bygningskunsten  i  Norge.  Af  egent- 
lige Oldtidsbygninger  findes  der  lige  saa  lidt 
Levninger  i  Norge  som  i  Danmark,  vil  man 
forestille  sig  saadanne,  maa  man  ty  til  Sa- 
gaernes Beskrivelse.  En  saadan  Forestilling 
faar  imidlertid  for  Norges  Vedkommende  et  særegent  Liv,  idet  Traditionen  lige  til  vore 
Dage  har  bevaret  en  Del  af  Formerne,  om  end  i  modificeret  Skikkelse.  De  norske  Bon- 
degaarde ere  saaledes  endnu  sædvanlig\'is  anlagte  som  i  Oldtiden,  saaledes  at  hver  enkelt 

Del  af  dem  udgør  en  selvstæn- 
dig Bygning;  de  ere  endvidere 
opførte  til  Dels  med  den  samme 
Konstruktion,  og  endelig  er  der 
i  den  norske  Ornamentik  endnu 
meget,  der  minder  om  Oldtiden. 
Det  bekendte  slyngede  Løvvæ-rk, 
som  de  norske  Bønder  nu  til 
Dags  udskære  paa  deres  Husge- 
raadsgenstande,  er  vistnok  ikke 
saa  lidt  paavirket  af  Renæssance 
og  Rokokko,  men  mangt  et  Træk 
har  dog  sikkert  en  ældre  Oprin- 
delse. 

Et  andet  interessant  Forbin- 
delsesmiddel  mellem  Oldtid  og 
Nutid  er  de  før  omtalte  Stavkir- 
ker. Det  er  Træbygninger,  som 
bestaa  af  Stolper,  mellem  hvilke 
der  er  anbragt  Planker.  Taget, 
der  er  stejlt  og  dels  afvalmet, 
1  ,g.  4H.  Da  Indre  af  St.  Karins  Kirke  (Visby).  ilels    begrænset    uied    Gavle,    er 
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dækket  med  Spaan.  Planen  af  Hovedbygningen  er  et  Rektangel;  bag  dette  ligger  et  min- 
dre Rektangel,  hvor  Koret  iindes,  og  bag  dette  igen  en  halvrund  eller  rektangulær  Absis. 
Hovedbygningen  er  undertiden  i  det  Indre  ved  to  Ræ^kker  Søjler  afdelt  i  tre  Skibe,  af 
hvilke  det  midterste  hæver  sig  over  de  andre,  rundt  om  hele  Bygningen  er  en  lav  Gang, 
Løbegangen,  hvis  Yderside  er  gennembrudt  af  smaa  Rundbuer,  hvilende  paa  Søjler,  der 
staa  paa  en  høj  Brystning.  1  det  Ydre  bygge  de  sig  pyramidalt  op,  saalcdes  at  hver  Af- 
deling har  sit 

'AJ,    Jl   Li..-  '■: 


særlige  Tag, 
og  den  indre 


æversig 


Delh 

med  et  Styk- 
ke lodretV'æg 
over  den  til- 
grænsende 
Ydre.  Paa 
denne  Maade 
fremstaar   en 
Gruppering, 
der    underti- 
den kan  væn'e 
overordentlig 
malerisk. 
Først  kom- 
mer Løbegan- 
gen,  som   er 
den  laveste 
Del,  saa  Side- 
skibene,  der- 
paa  Hoved- 
skibet, og 
oven  paa  det- 
tes Tao;  et  UUe 
Spir  med  an- 
dre  to  å  tre 
Afsatser.  Ko- 

Fig.  455.    En   Sal  paa   Gjorslev  ved  Stoielieddinge.  i-gf    qo-    Absis 

gruppere  sig  paa  lignende  Maade  med  særlige  Tage,  og  endelig  er  der  paa  de  tre  Sider 
anbragt  Portaltage  over  Dørene.  I  det  Indre  have  disse  Bygninger  oprindelig  haft  aabent 
Tagværk,  hvilende  paa  Søjlerne,  men  de  fleste  ere  senere  blevne  skæmmede  ved  smag- 
løse Loftsbeklædninger.  Udstyrelsen  i  det  enkelte  er  lige  saa  interessant  som  Hovedan- 
læget;  meget  er  vistnok  blevet  ødelagt  i  senere  Tider,  men  der  er  dog  endnu  saa 
meget  tilbage,  at  man  kan  danne  sig  en  fuldstændig  ForestiUing  om  det  oprindelige. 
Søjlernes  Kapitæler  have  været  prydede  med  fantastiske  Udskæringer.  Søjlestammerne 
have  til  Dels  ogsaa  været  smykkede  med  udskaaret  Løvværk,  og  Tagværkets  Bjælker 
have  hvilet  paa  Dragehoveder;  paa  Gavlene  har  der  været  Udskæringer  af  samme  Slags, 
Dørindfatningernc  have  været  rigt  dekorerede  og  til  Dels  bemalede  med  kraftige  Farver. 
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i  I-.    -()».*.   Kioiiborg   Slot. 

Af  saadanne  Kirker  eksisterer  der  endnu  hen  ved  et  halvt  hundrede;  de  interessanteste 
ere  de  i  Burgund,  Hitterdal,  Urnes  og  Hoprekstad.  Med  Hensyn  til  deres  Alder  er  det 
saa  heldigt,  at  der  paa  en  af  dem  findes  en  Runeindskrift,  i  Følge  hvilken  man  kan  be- 
stemme dens  Indvielsestid  til  mellem  1180  og  1190,  men  i  flere  af  dem,  f.  Eks.  Gardmo 
Kirke  i  Gudbrandsdalcn, .  er   der  enkelte   Dele,  som  vistnok  ere  ældre,   ja  som   maaske 


tig.  457.  Frederiksborg  Slot. 
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strække  sig  lige    til  Kristendommens  Indførelse  i  Begyndelsen  af  det  iite  Aarhundrede. 
De  yngste  af  dem  synes  at  være  opførte  i  Midten  af  det  i  3de  Aarhundrede. 

De  ældste  Stenkirker  i  Norge,  som  f.  Eks.  den  i  Moster,  opført  996,  var  lige  som 
de  æ4dste  danske  uden  synderlig  kunstnerisk  Betydning;  det  var  rektangulære  Bygninger 
med  smaa  rundbuede  Vinduer  og  en  tilstødende  smallere  og  lavere  Korb3'gning,  Murene 
vare  af  raa  Granit,  og  Loftet  dannedes  enten  af  selve  Tagbeklædningen  eller  af -et  Lag 


Fig.   4;8.  Parti  af  Domkirken  i  Trondlijem   (12.  Aarhundrede). 

Planker.  Men  det  varede  ikke  længe,  før  Gejstligliedens  stigende  Magt  fremkaldte  en 
større  Rigdom  i  Kirkebygningerne,  og,  da  Kristendommen  og  de  kirkelige  Skikke  vare 
komne  fra  England,  \'ar  det  ogsaa  herfra,  at  Bj^gningsformerne  bleve  indførte.  Man  linder 
derfor  i  mange  norske  Kirker,  navnlig  paa  Vestkysten,  Former,  der  minde  om  de  engelske. 
Denne  Indflydelse  viser  sig  i  mange,  karakteristiske  Enkeltheder,  som  f.  Eks.  et  ejen- 
dommeligt Baand,  der  undertiden  i  en  brudt  Linje  løber  hen  under  Vinduerne,  et  Zig- 
zagornament, der  anvendes  til  Indfatning  om  Buerne,  de  lave,  saakaldte  foldede  Tær- 
ningekapitæler;  men  navnlig  viser  den  sig  deri,  at  de  treskibede  Kirker  ikke  som  i  Dan- 
mark ere  afdelte  i  firkantede  Piller  men  med  svære  runde  Søjler.  En  af  de  interessanteste 
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Kirker  af  denne  Art  er  Dom- 
kirken i  Stavanger;  de  æld- 
ste Partier  al  Trondhjenis 
Domkirke  hore  til  samme  Tid. 
En  ejendommelig  Fremtoning 
er  Kirken  i  Ringsaker,  der  er 
dækket  mod  Tøndehvælv- 
inger paa  en  karakteristisk 
Maade,  som  hører  hjemme  i 
det  sydvestlige  Frankrig.  Af 
andre  Bygninger  fra  denne 
Tid  kan  man  nævne:  Kir- 
kerne i  Vernes,  Mæn'e,  Van- 
elven, Raade,  Rygge,  Tren- 
denes, Åker,  Granvolden,  Ma- 
riekirken i  Bergen  og  Lev- 
ningerne af  Domkirken  i  Ha- 
mar. 

I  Gotikens  Tidsalder  ved- 
blev den  engelske  Paavirkning 
idet  man  dog  ofte  ser,  at  det 


Fig.  4)9.   Domkirken   i  Trondlijeni  (i;.   Aarliundrcdc). 


indførte  er  blevet  undergivet  en  selvstændig  Behandling. 

Den  gotiske  Stil  blev  i  Norge  langt  fyldigere  gennemført  end  i  Danmark;  hertil  bi- 
drog meget  den  Omstændighed,  at  man  her  havde  en  stor  Mæmgde  naturlige  Stenarter 
som  Marmor  og  Talksten,  der  let  lode  sig  behandle  med  Mejslen ;  man  finder  saaledes  i 
Norge  flere  Eksempler  paa  Spræ>ngbuer,  og  i  Stedet  for  de  danske  Kirkers  glatte,  murede 
yxgge  ere  de  norske  Kirker  ofte  meget  rigt  dekorerede  med  udhugget  Ornament.  Den 
interessanteste  Bygning  fra  denne  Tid  er  uden  Sammenligning  Domkirken  i  Trondhjcm, 

omendskønt  den  i  Tidens  Løb  fiere 
Gange  er  bleven  saa  ilde  medtaget  af 
Ildebrande  og  Vandalisme,  at  der  egent- 
lig kun  er  Levninger  af  den  tilbage. 
Det  har  været  en  treskibet  Korskirke 
med  to  Taarne  ved  den  vestlige  Ende, 
et  stort  Centraltaarn  over  Korset,  en 
anden  taarnagtig  Bygning  over  Koret 
og  flere  mindre  Trappetaarne.  Det  saa- 
kaldte  Højkor  dannede  en  særskilt, 
ottekantet  Bygning,  hvilende  paa  otte 
større  og  ni  mindre  Pillebundter;  igen- 
nem tre  af  de  derved  fremkomne  Ar- 
kader stod  det  i  Forbindelse  med  Ho- 
vedskibet eller  rettere  med  den  tilstø- 
dende, rektangulære  Del  af  Koret,  som 
strakte  sig  lige  til  Tvæ-rskibet.  Rundt 

Fig.  460.  Væggedekoration  fra  Uomk.rken  i  Trondhjcn,  (i;.  Aarh.)  Om  Ottekanten  løb  Cn  kverC  Gang  SOm 
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Fortsættelse  af  Sideskibene,  og  uden  for  denne  var  der  tilbygget  tre  smaa  Kapeller.  \'ed 
Tværskibet  og  det  søndre  Sideskib  var  der  tilbygget  tre  andre  Kapeller,  ved  den  nordre  Side 
laa  en  særskilt  Tilbygning,  Kapitelhuset,  og  foran  Dørene  var  der  smaa  Vaabenhuse. 
Bygningernes  største  Længde  var  107  Meter,  den  største  Bredde  var  55  Meter;  Højden 
under  Hvælvingerne   20  Meter.  Tværskibene  og  Kapitelhuset  vare,  som  omtalt,  opførte 

tidligere  og  der- 
for i  Rundbue- 
stil, men  i  Ho- 
vedbygningen 
vare  alle  Buer 
spidse.  Central- 
taarnet  hvilede 
paa    fire    svære 

Pillebundter. 
Adskillelsen  mel- 
lem   det    vestre 
Hovedskib  og 
Sideskibene  dan- 
nedes af  syv 
større  og  otte 
mindre  Pille- 
bundter, som  til 
Dels   bare   Side- 
skibenes  Hvælv- 
inger og  Højkir- 
kens Mure,  dels 
fortsatte   sig  og 
bare     Hovedski- 
bets Hvælvinger, 
der  støttedes   af 
syv  Sprængbuer 
paa    hver    Side. 
Det    østre    Ho- 
vedskib eller  den 

rektangulære 
Del  af  Koret  var 
næsten  lige  saa 
lang  som  den  ve- 
stre og  inddelt  paa  samme  Maade.  Alle  Vinduer  og  Døraabninger  vare  indfattede  af  en 
Mæng/ie  Søjler  og  stærkt  ornerede  Bueslag,  men  ogsaa  de  flade  Partier,  som  f.  Eks. 
Muren  under  Vinduerne  og  Gavlene,  vare  prydede  med  smaa  Søjler  og  blinde  Buer. 
Hovedmaterialet  var  graat  Marmor;  til  de  finere  Ornamenter  var  der  anvendt  den  bløde 
Talksten. 

En  anden  mærkelig  Bygning  fra  samme  Tid  er  en  Levning  af  Slottet  i  Bergen,  den 
saakaldte  Hakons  Hal,  der  antages  at  væn-e  fuldført  ca.  1260.  Det  er  en  rektangulær 
Bygning,  lidt  over  100  Fod  lang  og  40  Fod  bred,  med  to  Etager.  Den  nederste  Del,  der 


Fig.  461.  Koret  i  Trondh jerns  Domkirke. 
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er  hvælvet,  har  smaa  rundbuede  Vinduer,  den  øverste  Etage  er  et  Rum,  der  har  gaaet  i 
et  med  Taget  og  faar  Lys  fra  syv  store  rundbuede  \'inducr. 

Af  andre  Bygninger  fra  Gotikens  Tid  kan  nævnes:  Koret  i  Stavanger  Domkirke,  den 
østlige  Del  af  Mariekirken  i  Bergen  og  nogle  Enkeltheder  af  Kirken  i  Dale. 

I  Rena^ssancctiden  var  Gejstlighedens  Magt  knækket,  og  da  Norge  hverken  var  Resi- 
dens for  Konge  eller  Adel,  er  det  naturUgt,  at  der  kun  blev  bygget  lidt  i  denne  Tids- 
alder, og  det  samme  gæ'ldcr  om    Rokokotiden;  det  hdct,  der  findes  fra  disse  Perioder, 


Fig.  462.  Kaadhuset  i  Københav 


viser  imidlertid,  at  Udviklingen  i  Norge  fulgte  samme  Spor  som  i  Danmark.  Først  i  den 
nyere  Tid  er  der  begs'ndt  at  røre  sig  et  friskere  Liv,  der  i  Begyndelsen  var  stærkt  paa- 
virket fra  Berlin  og  Hannover,  men  som  nu  synes  at  arbejde  sig  frem  til  mere  Selvstæni- 


dighed. 


* 


Dansk  og  norsk  Arkitektur  i  de  sidste  23  Aar.  Ved  at  se  tilbage  paa  Bygnings- 
kunstens Historie,  vil  man  let  faa  Øje  paa  den  r}'tmiske  Bevægelse,  under  hvilken  dens 
Udvikling  er  foregaaet.  Stilarterne  ere,  den  ene  efter  den  anden  fremstaaede,  udviklede 
og  hendøde,  som  Bølge  der  følger  efter  Bølge.  Anderledes  forholder  det  sig  med  det 
19de  Aarhundredes  Arkitektur.  Efter  Afslutningen  af  den  sidste  historiske  Stilart,  Empiren, 
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1  lU.    .n'i.    (ilvptotckut   1   Kobcnli.uir. 

indtraadte  en  mærkelig  Slappelse;  det  var,  som  om  Traaden  var  bristet,  og  man  ikke 
kunde  finde  den  igen.  Kort  sagt,  man  havde  ingen  særlig  Stil  for  Aarhundredet,  men 
man  repeterede  alle  de  ældre  Stilarter  i  korte  Tempoer.  Antikken,  Middelalderen  og 
Renaissancen  have  i  den  sidste  Menneskealder  maattet  holde  for,  til  sidst  Rokokoen  og 
forrige  Aarhundredes  øvrige  Stilvariationer,  og  nu  staar  man  paa  det  Standpunkt  enten 
at  maatte  repetere  Lektien  om  igen  eller  komme  ind  paa  noget  helt  nyt,  det  20.  Aar- 
hundredes Stil.  En  saadan  synes  da  virkelig  ogsaa  at  være  ved  at  vokse  frem  i  Danmark, 
fuldt  saa  vel  som  i  mange  andre  af  Europas  Lande  —  og  Amerika  ikke  at  forglemme. 

Det,  der  i  den  nyeste  Arkitektur  tilkendegiver  sig  som  det  ny,  det,  som  karakteriserer 
den  som  Fremtidens  Bygningskunst,  er  Bestræbelsen  efter  Sandhed  og  Naturlighed.  Ide- 
alet er  derfor,  at  et  Stykke  Arkitektur  skal  se  ud,  som  om  Formerne  ere  fremkomne  af 
sig  selv  med  en  konsekvent  Gennemførelse  af  de  i  den   specielle   Opgave  givne  Forud- 


ri£^.   4'-''4. 


Nationalmusæct   i   København. 


BYGNINGSKUNSTENS  TEKNIK 


481 


sætninger.  Dette  søges  da  gennemført  ved  at  skabe  Bygningen  som  en  helstøbt  Orga- 
nisme, det  ydre  svarende  helt  igennem  til  det  indre,  det  hele  bygget  op  indvendig  fra 
og  hele  Bygningens  Form  og  Udsmykning  betinget  af  Rummenes  Bestemmelse.  Derfor 
maa  Konstruktionen  af  det  indre  give  sig  til  Kende  i  det  ydre,  derfor  anses  maskerede 
Udsmykninger  af  konstruktive  hed  som  forkastelige  og  derfor  fordres  endeligt,  at  de 
benyttede  Bygningsmaterialier  fremtræde,  som  det  de  i  Virkeligheden  ere,  ikke  som  Imi- 
tationer. 

Gennemførelsen  af  disse  Anskuelser  vil  sikkert  foraarsage  en  hel  ny   Epoke  i  Byg- 


Fig.  465.   Det  ligl.   Teater  i   København. 

ningskunsten,  men  Bevæ-gelsen  er  endnu  i  sin  Barndom,  om  end  den  i  det  sidste  Kvart- 
aarhundrede  har  ulmet  overalt  og  enkelte  Steder  endda  slaaet  ud  i  klare  Luer. 

Den  hvem  den  danske  Arkitektstand  har  mest  at  takke  for,  naar  Talen  er  om  Frem- 
førelsen af  ovenstaaende  Teorier,  er  de  nulevende  Arkitekters  Nestor,  Etatsraad  J.  D. 
Herholdt.  Han  har  alt  fra  tidligere  Tid  arbejdet  for  Anvendelsen  af  Materialiernes  An- 
vendelse paa  en  sund,  naturlig  Maade,  og  han  har  i  sine  Værker  vist,  hvad  der  kan  præ- 
steres med  den  brændte  Mursten  og  derved  paa  en  meget  fortjenstfuld  Maade  modvirket 
Anvendelsen  af  Puds  som  Imitering  for  hugne  Sten,  Af  hans  Værker  fra  den  her  om- 
handlede  Periode  kan  nævnes  Sparekasseselskabet  »Bikuben«,  botanisk  Museum  og  poly- 
teknisk Læreanstalt,  alle  i  København;  disse  Bygninger  kendetegne  Herholdt  som  den, 
der  danner  Forberedelses-  og  Overgangsleddet  fra  den  ældre  Tid  til  den  nyere  Periode, 
idet  han,  som  oven  for  berørt,  vel  ikke  er  fuldt  inde  paa  Materialiernes  rationelle  Anven- 
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Fig.  466.  Slottet  i  Kristiania. 

delse  men  derimod  i  Facadernes  Udformning  ikke  har  emanciperet  sig  fra  den  gammel- 
dags akademiske  Stilkorrekthed. 

Af  Herholdts  mange  Elever  er  Professor  H.  B.  Storck  den  fornemste  og  den  som 
slutter  sig  nærmest  til  sin  Lærer  og  ianere  Arkitekter  end  ham,  har  Danmark  ikke  ejet 
i  mange  Tider.  Storck  har  ikke  haft  ret  mange  Nybygninger  at  vise  sine  store  Evner  i, 
men  han  har  store  Fortjenester  af  den  Maade,  hvorpaa  han  har  gennemført  Restaurerin- 
gen af  en  Mængde  Kirker,  hvorved  disse  ere  blevne  førte  tilbage  til  deres  oprindelige 
Skikkelser  og  befriede  for  senere  Tiders  Misprydelser  og  Vandalismer.  Af  Nybygninger 
kan  nævnes  Landmandsbankens  Tilbygning  i  København.  Selvstændigere,  friere  og  mere 
nærmende  sig  den  nyere  Tids  Anskuelser  end  den  foregaaende  staar  den  anden  af  Her- 
holdts betydeligste  Elever,  Hans  J.  Holm,   der  væsentligst  har  været   beskæftiget  med 


Fig.  467.  Stortingsbygningen  i  Kristiania. 
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Bygninger  for  Stat  og  Kommune.  Som  smukke  Jlksempler  paa  hans  Virksomhed  bør 
anføres  Københavns  X'ejtre  Kirkegaard,  et  ovcrordcnUgt  smukt  Anlæg,  hvor  Kapellerne 
og  det  omgivende  Terræn  danner  et  sæ>rdelcs  tiltalende  Hele,  mineralogisk  Museum  og 
Overformynderiets  Bygning,  begge  i  København.  Sluttende  sig  mere  til  sidstnævnte  Arki- 
tekts Kunstretning  staar  Professor  L.  Fenger,  der  som  Stadsarkitekt  i  København  har 
haft  Lejlighed  til  at  give  Tegning  til  en  Mængde  kommunale  Bygninger,  af  hvilke  vist- 
nok \'estre  Fængsel  er  det  betydningsfuldeste  for  hans  Virksomhed.  I  den  æ'ldre,  rent 
akademiske  Retning  har  Professor  Vilh.  Petersen  sat  sig  et  smukt  Minde  i  \'idenska- 
bernes  Selskabs  Palæ  paa  Vestre  Boulevard  og  Kammerherre  1".  Meldahl  har  med  Held 
gennemført  Marmorkirkens  Fuldførelse.  Helt  tor  sig  selv  i  sin  Kunstudøvelse,  snart  stor- 
slaaet,  snart  bizar,  desvæ^rre  undertiden  ogsaa  banal,  staar  Etatsraad  Vilh.  Dahlerup 
som  en  meget  ejendommelig  Type  paa  de  Nutidsarkitekter,  der  føle  det  ny  i  sig,  men 
ikke  kunne  slippe  de 
klassiske    Detailformers 

Fortryllelse ;  saaledes 
som  to  af  hans  Hoved- 
værker, Kunstmuseet  og 
Ny  Carlsberg  Glypto- 
teket i  København  til- 
kendegive det ;  Jesuskir- 
ken  i  \'alby  hører  til 
denne  Kunstners  bedste 
Ydelser. 

Som  ypperste  Repræ- 
sentant for  den  Retning, 
der  af  de  yngre  Arki- 
tekter søges  gjort  til 
Rettesnor  for  Arkitek- 
turens Fremvæ^kst  i  Dan- 
mark, som  den  Kunst- 
ner, der  er  sig  Maalet 
og  Midlerne  dertil  mest  bevidst,  staar  for  Tiden  konst.  kgl.  Bygningsinspektør  i  Aar- 
hus, Hack  Kampmann;  fantasifuld,  idérig  har  han  i  sin  Toldkammerbygning  skæn- 
ket Aarhus  en  Perle  af  et  Stykke  Arkitektur.  Nær  beslægtet  med  ham  i  Fantasiens  Rig- 
dom, men  ikke  slet  saa  overlegen  i  Evnen  til  at  forme  Helheden  og  lade  Enkeltliederne 
beherskes  af  denne,  staar  Martin  Nyrop  der  i  sit  Københavns  Raadhus  har  skabt  det 
mest  geniale  B3'gningsvæ'rk,  der  er  opført  i  Norden  i  de  sidste  Aarhundreder. 

I  de  to  sidstnævntes  Fodspor  træde  en  Skare  yngre  Arkitekter,  der  hver  efter  Evne 
og  Lejlighed  søge  at  skabe  en  Arkitektur,  der  passer  ind  i  vort  Lands  Natur  og  vort 
Folks  Ejendommeligheder,  fjernt  fra  alt  opstyltet  og  uægte. 


^.''I^HF 
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Fig.  468.   Nationalteatret  i   Kristiania. 


Hvad  der  ovenfor  er  sagt  om  de  Bevægelser,  der  i  Danmark  gøre  sig  gældende  for 
at  føre  Arkitekturen  ind  paa  nye  og  mere  end  tidligere  rationelle  Baner,  gx'lder  ogsaa 
for  Norges  Vedkommende,  kun  at  Strømkæntringen  her  er  foregaaet  senere  og  derfor 
endnu  ikke  giver  sig  saa  aabenlyst  til  Kende,  som  i  Danmark.  Men  man  har  ogsaa  der 
faaet  Øjnene  fuldt  opladte  for  det  fordær\'elige  i  at  omsætte  Renæssancens  Led  i  Baand 
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og  Gesimser  —  der,  naar  de  vare  huggede  i  Marmor  og  udsatte  for  Sydens  Sol,  nok'kunde 
komme  til  deres  Ret  —  i  den  livløse  Cementpuds'  døde  Former.  Der  stræbes  [nu  hen  til 
lige  som  i  andre  Lande,  at  benytte  Landets  egne  [naturlige  Materialier  og  benytte  dem 
paa  en  sund,  rationel  Maadc. 

Norge  ejer  jo  fortrinlige  Stenarter,  Granit,  Marmor,  Klebersten  o.  s.  v.  og  det  er  en 
Fornøjelse  at  se,  hvorledes  de  norske  Arkitekter,  paavirkede  af  Strømningerne  ude  fra, 
ere  gaaede  i  Lag  med  Oparbejdelsen  af  en  ny  og  bedre  Bygningsmaade  end  den  tidhgere 
anvendte.  Under  den  livlige  Byggevirksomhed,  der  i  de  sidste  Aar  er  opstaaet  i  Kristi- 
ania,  har  man  set  det  ene  Borgerhus  og  Forretningshus  efter  det  andet  fremstaa  i  Landets 
egne  smukke  Stenmaterialier.  Vel  er  der  endnu  megen  Vedhængen  ved  de  nu  engang 
ubevidst  i  Haanden  liggende  gamle  antikke  og  Renaissancemotiver,  men  der  spores  dog 
mangt  et  Sted  Lysten  til  og  Sansen  for  at  bringe  fuld  Overensstemmelse  mellem  Form 
og  Materiale,  til  at  skabe  noget  ejendommeligt,  noget  nationalt.  Interessant  er  det  saa- 
ledes  at  se  den  Forskel  i  arkitektonisk  Formgivning,  der  har  arbejdet  sig  frem  fra  den 
Tid,  det  iøvrigt  som  Helhed  betragtet  ret  pompøse  Bygningskompleks  »Victoria-Terrasse« 
blev  opført,  og  til  de  nyere  Bygninger  paa  »Karl-Johan«  Strøget,  der  med  al  deres  Famlen 
dog  vise  en  tydelig  Afstandtagen  fra  den  tidligere  saa  yndede  Berliner-  og  Wiener  Arki- 
tektur. 

Af  offentlige  Bygninger  er  der  ikke  ret  meget  særlig  at  fremhæve,  dog  maa  med 
Anerkendelse  anføres  i  Kristiania  Frimurerlogen  opført  efter  Tegning  af  Arkitekt  Hen- 
rik Nissen  og  Nationalteatret,  hvis  Mester  er  Arkitekt  Henrik  Bull. 


Brobygning. 


Til  Bygningskunst  i  videre  Forstand  hører  Brobygningskunsten,  der  skal  omtales 
paa  de  nærmest  følgende  Sider;  men  det  vil  selvfølgeligt  ikke  være  muligt  her  at  gaa 
meget  ind  paa  Enkeltheder  i  de  mange  forskellige  Konstruktioner,  der  anvendes. 

Som  Materiale  til  Brobygning  benyttes  Sten,  Træ  eller  Jærn  (Staal),  ofte  i  Forening, 
men  Broen  betegnes  som  Sten-,  Træ-  eller  Jærnbro  efter  det  Materiale,  der  er  bleven 
anvendt  til  dens  Overbygning  i  Modsætning  til  Underbygningen,  Pillerne. 

Pillerne,  der  bære  Broen,  kunne  enten  være  anbragte  paa  hver  sin  Side  af  det  Vand- 
løb, den  Kløft  o.  s.  v.,  hvorover  Vejen  skal  føres,  eller  de  kunne  anbringes  paa  dertil 
egnede  Punkter  mellem  de  to  Sider. 

Allerede  i  de  ældste  Tider  har  man  kendt  til  Brobygning  af  Træ  og  Sten,  og  i  Aar- 
hundreders  Løb  udviklede  Brobygningskunsten  sig  til  en  betydelig  Højde,  men  det  var 
dog  egentlig  først  henimod  Slutningen  af  det  i8.  Aarhundrede,  at  denne  Kunst  tog  et 


F'o-   4'-'^-  NydecUbroen  over  Aare  ved  Bern 


Fig.  470.  Hængebro  over  Monongahela  ved  Pittsburg. 
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Kæmpeskridt  fremad,  ved  Indførelsen  af  Jærnkonstruktioner,  hvorved  det  blev  muligt  at 
overspænde  langt  større  Vidder  end  tidligere. 

Til  den  første  Jærnbro,  der  1773 — 1779  byggedes  i  England,  anvendtes  Støbejærn, 
og  dette  Materiale  blev  anvendt  overalt  i  de  følgende  tre  Fjerdedels  Aarhundrede;  man 
gik  derefter  over  til  at  anvende  Smedejærn  til  Brobygning,  og  Udviklingen  foregik  nu 
i  overordentlig  hurtigt  Tempo.  Medens  man  hidtil  saa  godt  som  altid  havde  anvendt  Sten 
til  Bropillerne,  gik  man  nu  over  til  at  benytte  Jærn  ogsaa  til  denne  Del  af  Brokonstruk- 
tionen. Siden  1870  har  Staalet  i  stort  Omf;ing  fortrængt  Jærn  som  Brobygningsmateriale, 

OCT  \-ed  Anvendelsen  heraf  er  det  blevet 


jpi^^^^^^^yF^^aBH^I      muligt    at    overbygge   Svælg,   hvorover 


man  hidtil  ikke  havde  kunnet  læg-o-e  Bro. 
Hovedsagen    mellem 


471.   Bygning  af  en  Bropille  i   Vandet. 


Man    skelner  i 
to  Arter  af  Broer:   faste   og  bevæge- 
lio;e. 

Faste  Broer.  De  egentlige  Stenbroer 
ere  alle  byggede  paa  Hvælvinger  af  for- 
skeUig  Form  og  opførte  af  store  solide 
Stenblokke,  enten  naturlige  eller  kun- 
stige, men  selvfølgeligt  maa  Buerne  ikke 
gøres  for  flade. 

Pillerne,  baade  Land-  eller  Endepil- 
lerne og  Mellempillerne  maa  bygges  saa 
stærke,  at  de  kunne  modstaa  Trykket 
saa  vel  af  Jorden  paa  Land  som  af  Hvælv- 
ingerne. Lægges  Broen  over  rindende 
Vand,  maa  man  sørge  for,  at  Mellem- 
pillerne, der  bygges  ude  i  Vandet,  blive 
forsynede  med  stærke  Fremspring  imod 
Strømmens  Retning,  for  at  Pillerne  ikke 
skulle  beskadiges,  naar  Floden  fører  usæd- 
vanligt store  Vandmasser  med  sig  eller, 
som  Tilfældet  er  i  de  nordUge  Egne,  ved 
Overgang  fra  Efteraar  til  Vinter  og  ira 


Vinter  til  Foraar,  Isblokke,  der  ofte  ere  af  en  meget  betydelig  Størrelse,  drive  med 
Strømmen. 

Træbroerne,  der  tidligere  ere  blevne  anvendte  i  stor  Udstrækning,  have  nu  maattet 
vige  for  Broer  af  andet  Materiale  og  bygges  nu  til  Dags  egentlig  kun,  hvor  der  er  Tale 
om  mindre  Anlæg*. 

Jærnbroerne  bygges  efter  en  stor  Mængde  forskellige  Systemer,  hvori  der  anvendes 
enten  Bjælkedragere,  Parallelgitterdragere,  Buer  o.  s.  v. 

De  interessante  Hængebroer  havde  i  deres  oprindelige  Skikkelse  Jæ'rnkabler  eller  Jærn- 
kæder  spændte  i  Bue  fra  Pille  til  Pille  og  stærkt  forankrede  ved  Broens  Ender.  Selve 
Broen  var  ophængt  ved  Kabler. 

I  en  Ræ-kke  af  Aar  vare  Hængebroer  det  eneste  Middel  til  at  overbygge  meget  store 
Aabninger,   men  den  Udvikling,  som  Jærnkonstruktionen  har  taget  i  de  senere  Aartier 
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har  gjort  det  muligt  at  anvende  almindelige  Jærnbroer,  hvor  man  tidligere  udelukkende 
var  henvist  til  at  konstruere  Hængebroer. 

Bevægelige  Broer.  Som  Navnet  antyder,  udgøre  Broer  der  høre  til  denne  Klasse, 
ikke  et  saa  urokkeligt  og  fast  Hele,  som  de  hidtil  omtalte.  De  ere  konstruerede  saaledes, 
at  der  kan  tilvejebringes  en  Aabning  (Afbrydning)  gennem  Brolegemet,  navnlig  for  at 
lade  Skibe  passere. 

De  bekendte  \'indebroer,  der  navnlig  benyttedes  for  at  opretholde  eller  i  fornødent 


Fig.   472.   \  asabrocn   i   Stocklioliii. 

Fald  at  afbry^de  Forbindelsen  mellem  Fæstninger  (Borge)  og  det  omliggende  Land  over 
Voldgraven,  ere  ben5^tede  allerede  i  længst  svundne  Tider  og  ere  endnu  ikke  gaaede 
helt  af  Brug. 

De  saakaldte  Skydebroer  ere  indrettede  saaledes,  at  den  bevægelige  Del  af  Broen 
er  forsynet  med  Hjul,  der,  naar  Broen  skal  aabnes,  komme  til  at  løbe  paa  Skinner,  der 
ere  lagte  paa  den  faste  Del  af  Broen. 

Løftebroer  ere  indrettede  saaledes,  at  den  bevægelige  Del  kan  løftes  lodret  op  og 
atter  sænkes  ned  i  sit  Leje.  Som  man  let  vil  forstaa,  hæ^ves  den  bevægelige  Broklap  ved 
Hjæ-lp  af  svære  Kabler,  der  føres  over  stærke  Ruller,  og  Broklappens  Vægt  er  kontra- 
balanceret ved  store  Tyngder,  saa  at  der  kun  behøves  en  meget  ringe  Kraft  til  at  hæ've 
Klappen. 

Vippe-  eller  egentlige  Klapbroer  bestaa  af  en  eller  to  Klapper,  der  bevæge  sig 
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om  vandrette  Akser,  og  selvfølgeligt  er  ogsaa  disse  Klappers  Vægt  kontrabalanceret  paa 
rette  Maade. 

Ved  de  saakaldte  Svingbrocr  foregaar  Bevægelsen  omkring  en  lodret  Akse,  der 
enten  kan  være  anbragt  ved  den  ene  Ende  af  Broklappen  eUer  ogsaa  kan  findes  paa  en 
Pille  midt  under  denne.  Som  man  vil  forstaa,  dannes  der  i  første  Tilfælde  kun  en  enkelt 
Aabning  eller  Gennemsejling,  naar  Broklappen  svinges  til  Side,  i  sidste  Tilfælde  derimod 
to  mindre. 

Pontonbroer,  som  vi  lidt  længere  fremme  ville  faa  Lejlighed  til  at  omtale  under 
Militærbrobygning,  ere  i  høj  Gad  bevægelige  Broer:  thi  de  ere  ikke  alene  indrettede  til 


Fig.   475.  ]in  j.lJrc  Hængebro. 

at  aabnes  for  at  give  fri  Passage,  men  selve  Materialet  ligger  ikke  fast;  det  bestaar  af 
Pramme  eller  Pontoner,  der  forankres  eller  paa  anden  Maade  fastgøres  i  passende  ind- 
byrdes Afstand  mellem  det  paagældende  Vandløbs  to  Sider,  hvorefter  der  lægges  Bro- 
bane mellem  Pontonerne.  En  Del  af  en  længere  Pontonbro  over  et  Vandløb,  som  be- 
nyttes i  den  almindelige  Samfærdsels  Tjeneste,  indrettes  til  at  kunne  aabnes,  som  oftest 
saaledes  at  det  paagældende  Afsnit  af  Broen,  bestaaende  af  to,  tre  eller  flere  Pontoner, 
svinges  ud  af  selve  Strømmen  og  derefter  igen,  naar  Passagen  over  Broen  skal  genop- 
rettes, svinges  ind  paa  Plads  ved  Hjælp  af  stærke  Spil. 


Medens  der  i  Danmark  som  en  ganske  naturlig  Følge  af  Landets  Topografi  hidtil  ikke 
har  været  Anledning  til  at  byge  særligt  mærkværdige  Broer,  naar  maaske  undtages  de 
to  Jærnbanebroer  over  Madsnedsund  og  Limfjorden,  og  medens  der  endnu  kun  tales  ret 
ubestemt  om  Anlæget  af  en  højst  interessant  Brobygning  mellem  Fyn  og  Jylland,  staar 
Norge  højt  i  Brobygningskunst,  men  vi  ville  ikke  lier  komme  nærmere  ind  paa  Spørgs- 
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niaalct,  idet  vi  henvise  til,  hvad  \i  have  halt  LejHghed  til  at  si<j;e  herom  i  Afsnittet  om 
Jx-rnbanebvgning  og  til  de  Gengivelser  ai"  norske  Broanlæg,  som  findes  i  nævnte  Afsnit. 

Al  de  forskellige  Brokonstruktioner  er  det  Bue  broerne,  der  nu  finde  den  største  An- 
vendelse, og  det  ikke  blot  af  tekniske  Grunde,  men  ogsaa  fordi  man  kan  give  dem  For- 
mer, der  i  fuldt  Maal  maa  tilfredsstille  Skønhedsfordringerne. 

Det  er  dog  først,  efter  at  det  saakaldte  »Svejsjæ-rn«  er  bleven  besejret  i  Kampen  med 
det  saakaldte  »llussjærn«  (blødt  Staal),  at  man  nu  i  Almindelighed  anvender  dette  sidste 
til  Brobygninger.  Det  er  ganske  vist  adskilligt  dyrere  at  Iremstille,  men  udmærker  sig  ved 
en  høj  Grad  af  Ligeartethed,  der  har  til  Tølge,  at  det  er  langt  mere  holdbart  og  har  en 
omtrent   25  ",'0  større   Modstandskraft   end   Svejsjærnet.   Paa  Grund   heraf  bliver   Broens 


Fig.  474.  Towerbroen  i  London. 

egen  Vægt  lige  som  ogsaa  den  døde  \'ægt,  Pillerne  skulle  bære,  i  samme  Grad  nnn- 
dre.  Herved  formindskes  Bygningsudgifterne  i  meget  væsentlig  Grad,  og  det  skal  eksem- 
pelvis anføres,  at  den  neden  for  nævnte  mægtige  Rhinbro  ved  Bonn  har  kunnet  byg- 
ges for  omtrent  2V2  Mill.  Kroner. 

I  England  og  paa  det  europæiske  Fastland  findes  der  nu  en  stor  Del  Broer  af  for- 
skellig Konstruktion,  der  maa  vække  almindehg  Beundring.  For  kun  at  nævne  et  Par 
enkelte  ville  vi  anføre  Broen  over  Firth  of  Forth,  der  blev  bygget  i  Aarene  1883 — 1890 
med  to  Aabninger  paa  521  Meter  og  to  paa  207  Meter,  Bonnbroen,  hvis  midterste  Aab- 
ning  har  en  Spændvidde  af  187  Meter;  den  prægtige  nye  Bro,  der  fører  over  Wupper- 
dalen,  og  som  har  en  Spændvidde  af  170  Meter  og  Rhinbroen  ved  Worms,  der  blev 
aabnet  den  26.  Marts  1900;  den  har  tre  Buer  paa  94,4,   105,6  og  94,4  Meter. 

Amerika  staar  dog  endnu  højest,  hvad  Brobygning  angaar.  De  amerikanske  higeniører 
kende  ikke  til  nogen   Hindrin<r.   Allerede   i   adskillitje  Aar  har  den   berømte   Hængebro 
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mellem  Brooklyn  og  New  York  været  Amerikanernes  berettigede  Stoltlied ;  dens  midterste 
Spændvidde  er  nemlig  omtrent  500  Meter.  Amerikanerne  have  dog  ikke  viUet  lade  sig 
nøje  med  dette  Kæmpeværk:  for  nogle  Aar  siden  udarbejdede  en  Ingeniør  Lindenthal 
et  Projekt  til  en  Kæmpebro  over  Hudson;  Broens  største  Spændvidde  skulde  være  870 
Meter,  og  den  skulde  efter  Planen  bygges  i  flere  Etager,  hvoraf  en  enkelt  skulde  være 
forbeholdt  Fodgængere  og  Vogne,  medens  de  øvrige  skulde  indrettes  til  Jærnbanetrafik. 
Amerikanerne  selv  fandt,  at  dette  Projekt  var  lidt  for  dristigt,  og  det  lykkedes  ikke 
Ingeniøren  at  finde  den  nødvendige  Tilslutning  til  Planens  Udførelse.  Imidlertid  viste  det 
sig  nødvendigt  at  tilvejebringe  en  Forbindelse  over  Hudsonstrømmen,   da   der  er  en  al- 


fig.  47).  Pontonbroen  over  Limfjorden. 


deles  enorm  Trafik  mellem  Bredderne:  daglig  befordres  der  omtrent  125  000  Mennesker 
fra  Bred  til  Bred,  og  det  er  udelukkende  Færgebaade,  der  besørge  denne  Trafik.  Naar 
man  nu  erindrer,  at  Hudsonfloden  egentligt  kan  betragtes  som  den  vigtigste  Del  af  New 
Yorks  Havneanlæg,  og  at  Hundreder  af  Skibe  dagHg  løbe  ind  eller  ud  der,  vil  man  forstaa, 
at  den  stærkt  udviklede  Færgetrafik  maa  være  til  stor  Ulempe  for  Skibsfarten.  Da  Lin- 
denthals  Projekt  blev  lagt  til  Side,  bestemte  man  sig  for  et  andet  Broanlæg,  hvor  den 
midterste  Spændvidde  bliver  616  Meter. 

Brobanen  kommer  til  at  ligge  omtrent  46  Meter  over  Flodens  Overflade. 

En  anden  interessant  Brobygning  af  temmelig  ny  Datum  er  udført  paa  Syd-Pacifik- 
banen  over  Pecosdalen  mellem  Stationerne  Shumla  og  Helmet.  Dalkløften  har  det  paa- 
gældende Sted  en  Brede  af  663  Meter.  Brobanen  ligger  i  en  Højde  af  hen  ved  100 
Meter. 


F,g.  476.  J. 
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Fig.  477.  Bro  over  Minncsuud  (Norge). 
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Fig.   478.   Viadukt  over  Kystbanen  (ved  »Langelinie«   i  København). 

I  Chikago  er  der  for  nylig  bygget  en  Løftebro,  hvis  bevægelige  Del  har  en  Længde 
af  næsten  37  Meter,  og  som  kan  hæves  til  en  Højde  af  47  Meter. 

Som  Drivkraft  ved  de  bevægelige  Broer  anvendes  enten  Damp,  hydrauliske  eller 
elektriske  Motorer. 

Naturligvis  er  det  nødvendigt  at  underkaste  enhver  Bro  af  nogen  Betydning  en  grun- 
dig og  omhyggehg  Styrkeprøve,  inden  den  aabnes  for  den  almindelige  Færdsel.  Fig. 
479  viser,  hvorledes  en  saadan  Prøve  foretages:  en  Vægt,  der  er  langt  større  end  den, 
vedkommende  Bro  under  almindelige  Forhold  vil  komme  til  at  bære,  anbringes  paa  den, 
00-  Broéns  Modstandskraft  maales. 

Det  er  i  Aarenes  Løb  hændet  ikke  saa  ganske  sjældent,  at  Jærnbroer  (navnlig  Jærn- 
banebroer)  ere  styrtede  sammen,  skønt  man  var  af  den  Formening,  at  de  vare  i  fuld- 
stændig god  Orden,  og  skønt  man  ved  Undersøgelser,  der  vare  foretagne  kort  forinden, 
ikke  havde  været  i  Stand  til  at  opdage  nogen  Fejl  eller  noget  Brud,  og  forfærdelige 
Katastrofer  med  Tab  af  Hundreder  af  Menneskeliv  ha\'e  været  en  Følge  heraf.  Vi  skulle 
lier  kun  minde  om  Sammenstyrtningen  af  den  første  Firth  of  Forth  Bro  og  af  Birsbroen 


F'g-  479-    En  Belastningsprøve  (sjællandske  Kystbane). 
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Flg.  480.  Jærnbro  efter  et  Jordskælv. 


Fig.  481.   1  rxbro  efter  et  Jordskælv. 
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Fig.  482.   Bygning  af  en  Pontonbro  (Danmark). 

paa  Simplon — ^Jurabanen.  Det  vil  derfor  være  ubetinget  nødvendigt  nu  og  da,  helst  med 
nogenlunde  korte  Mellemrum,  at  underkaste  enhver  større  Bro  den  skarpeste  tekniske 
Kontrol,  eventuelt  Styrke-  og  Belastningsprøve,  ganske  i  Lighed  med  den,  der  foretages 
med  enhver  ny  eller  ombygget  Bro.  Finder  man  ved  en  saadan  Kontrol  eller  Prøve,  at 
et  eller  andet  ved  Broen  ikke  er  fuldt  tilfredsstillende,  maa  der  straks  træffes  Foranstalt- 
ninger til  at  forhindre,  at  der  bliver  budt  Broen  mere,  end  den  med  Sikkerked  kan  ud- 
holde: er  der  Tale  om  en  Jærnbanebro,  vil  det  saaledes  ligge  nær  at  forbyde  Togene  at 
passere  med  for  stærk  Fart;  er  den  mistænkelige  Bro  en  almindelig  Vejbro,  maa  der  ud- 
stedes Forbud  mod,  at  tungtbelæssede  Vogne  køre  over  den  i  andet  end  Skridtgang, 
eller  mod  at  større  Troppeafdehnger  »holde  Tridt«,  naar  de  passere  den;  herved  und- 
gaas,  at  Brolegemet  kommer  i  for  stærke  og  derfor  farlige  Svingninger. 

I  Fagmænidenes  Krese  synes  der  —  ejendommeligt  nok  for  vor  Jærn-  og  Staalalder 
—  at  raade  en  Tendens  til  overalt,  hvor  det  kan  lade  sig  gøre,  at  bygge  større  Broer 
af  Sten  i  Stedet  for  af  Jærn. 


Skønt  Jærnbroer  selvfølgeligt  under  almindelige  Forhold  ere  stærkere  og  langt  mere 
modstandskraftige  end  Træbroer,  gives  der  dog  Tilfælde,  hvor  Trækonstruktionen  absolut 
maa  foretrækkes;  saaledes  i  Egne,  der  ofte  hjemsøges  af  Jordskælv.  Lige  som  Huse  af 
Træ  langt  bedre  modstaa  Jordskælvenes  Indtiydelse  end  Huse,  der  ere  byggede  af  Sten, 
idet  de  bedre  ere  i  Stand  til  at  følge  med  Jordskorpens  Bevægelser,  saaledes  har  man  ad- 
skillige Eksempler  paa,  at  Jærnbroer  ere  blevne  fuldstændigt  ødelagte  \'ed  Jordskælv,  me- 
dens Træbroer,  som  i  enhver  Henseende  have  været  underkastede  de  samme  Rystelser, 


ere  gaaede  saa  temmeligt  uskadte  ud  af  Krisen. 
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Fig.  483.  Bygning  af  en  Pontonbro  (Danmark). 

Militær  Brobygning.  Lige  fra  de  ældste  Tider  have  Hærene  bygget  Broer  af  mange 
forskellige  Slags.  Man  anvendte  hertil  lette  Baade,  der  uden  Vanskelighed  kunde  trans- 
porteres paa  Ryggen  af  Okser  eller  Heste,  og  alt,  hvad  man  i  øvrigt  behøvede  til  Bro% 
slagning,  skaflede  man  let  til  \''eje  fra  nærliggende  Skove. 

Cæsar  var  den  første  Feltherre,  der  førte  et  fuldstændigt  Bromateriel  med  sig,  naar 
han  drog  i  Krig,  saaledes  bl.  a.  store  flettede  Vidiekur\'e,  der,  naar  de  skulde  anvendes 
til  Broslagning,  bleve  overtrukne  med  Dyrehuder  og  havde  en  meget  betydelig  Bære- 
kraft. Romerne  benyttede  ved  Broslaoning  o^saa  udhulede  eller  udbrændte  Træstammer. 

Med  det  romerske  Kejserrige  forfaldt  ogsaa  det  vel  ordnede  Hærvæsen,  og  det  var 
egentlig  først  under  30-aarskrigen,  at  Hærene  atter  begyndte  at  optræde  med  »Broparker« 
transportabelt  Materiel  til  Broslagning.  Men  dette  Materiel  var  overordentlig  tungt:  det 
bestod  saaledes  i  Almindelighed  af  Baade,  der  vejede  over  2000  Kilogram  og  bleve  trukne 
paa  \'ogne,  der  vejede  dobbelt  saa  meget  og  vare  forspændte  med   12  til  14  Heste. 


flfCJwfJwMsg^^^''*'*^ 


Fig.  484.  En  Feltbro  over  Oderen. 
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Fig,   .|S;.    Milit.vr   Hroh\giiiii^ 


I  Slutninijen 
af  det    17.   Aar- 

hundrede  be- 
gyndte de  for- 
skellige Stater — 
først  af  alle  Ne- 
derlandene —  at 
gaa  over  til  An- 
skaftelse  af  let- 
tere Bromateriel, 
der  var  forfærdi- 
get af  Sejldug, 
Læder  eller  Blik, 
men  det  viste  sig 

dog  snart,  at 
dette     Materiale 
var  for  let  til  at 

anvendes  ved 


Overgang  over  de  større  Floder  med  en  nogenlunde  stærk  og  rivende  Strøm. 

Tyve  Aar  før  Udbrudet  af  den  franske  Revolution  antog  Frankrig  Gribeauvals  Sv- 
stem,  der  bestod  af  Egetræs  Pontoner,  og  det  blev  benyttet  under  de  første  af  Krigene 
paa  Revolutionens  og  Napoleons  Tid.  Men  Pontonerne  vare  dog  alt  for  tunge,  og  man 
vendte  i  Frankrig  tilbage  til  lettere  Materiel  af  Blikpontoner. 

Nu  have  alle  Staters  Hære  omhyggeligt  organiserede  Broslagningskorps,  hvis  Mandskab 
stadigt  holdes  i  Øvelse  og  er  i  Stand  til  i  forbavsende  kort  Tid  at  bygge  Broer  af  be- 
tydeHg  Længde  og  stærke  nok  til  at  bære  selv  de  tungeste  Transporter. 

Foruden  i  Benyttelsen  af  det  egentlige  Bromateriel,  der  nærmest  er  bestemt   til  Byg- 
ning  i   Krigstid 
af  Broer  i  første 
Linie,  indøves 
Mandskabet   og- 
saa  omhyggeligt 
i  Anvendelse   af 
meget  forskellig- 
artet Materiale 
for  i  Nødsfald 
hurtigt  at  kunne 

tilvejebringe 
Forbindelse  mel- 
lem Bredderne  af 
en  Flod  eller  an- 
det større  Vand : 
der  benyttes  saa- 
ledes  bl.  a.  et 
Slags  store  »Luft- 
puder«, der  med  Hg.  4S6.  .MiUtxr  Brobygning. 
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Lethed  kunne  tilvejebrini^es  af  Dyrehuder  eller  ogsaa  føres  med  af  de  forskellige  Afde- 
linger i  Form  af  Sække,  der  ere  forfærdigede  af  vandtæ^t  Stof;  de  anbringes  saa  sikkert 
som  muligt  og  med  passende  Mellemrum  fra  Bred  til  Bred  og  forbindes  indbyrdes  med 
raat  tilhugne  Planker  o,  s.  v.  eller  med  Lanser,  der  fastgøres  Side  om  Side  og  derefter 
læ-gges  fra  Sæk  til  Sæ^k. 

Afbildningerne  Pig.  484 — 486  vise  en  Prøve  paa,  hvad  vor  Tids  militæ>re  Brobyggere 
ere  i  Stand  til  at  præ-stere  i  mærkværdig  kort  Tid :  under  Manøvrerne  i  August  1 899  fik 
en  ca.  50  Officerer  og  1500  Mand  stæ^rk  Afdeling  af  den  tyske  Jæ-rnbanebrigade  Bef;iling 
til  at  bygge  en  ikke  mindre  end  632  Meter  lang  Bro  over  Oderen;  paa  Midten  skulde 
Broen  have  en  20  Meter  bred  Gennemfart  for  Skibe,  da  der  ikke  maatte  hvgges  Hin- 
dringer i  \'ejen  for  Trafiken  paa  Floden.  Broen  var  færdig  i  Løbet  af  18  Dage.  Fig.  484 
viser  denne  mæ^gtige  Bro  i  hele  dens  Længde  og  bærende  to  svæ^e  Lokomotiver  med 
Tendere  samt  et  større  Antal  Vogne  med  Ammuniticm.  Fig.  485  viser  Broen  under  Byg- 
ning, og  Fig.  486  Gennemfartsaabningen  i  Broen. 


Fig.  487.  Nødbro  af  Lanser  paa  vandtætte  Sække,  fyldte  med   Luft. 

Det  egentlige  Feltbromateriel  medføres  i  Hærens  Broekvipager  og  bestaar  af  et  forud 
indtil  de  mindste  Enkeltheder  færdiggjort  Bromateriel.  Feltbroernes  Underlag  dannes  af 
Pontoner  og  Bukke;  disse  sidste  medføres  adskilte  i  Hovedstykker  og  Ben  og  samles 
under  selve  Broslagningen. 

Den  danske  Hærs  Broekvipage  har  24  firespæ^ndige  Vogne  og  medfører  Materiel  til 
en  85  Meter  lang,  svær  Bro  med  en  2,8  Meter  bred  Brobane;  naar  Brobanen  indskntnkes 
vil  der  med  Materiellet  kunne  bygges  Broer  af  indtil  127  Meters  Længde,  med  en  1,33 
Meter  bred  Brobane. 

Det  danske  Bromateriel  bliver  af  Fagmænd  anset  for  at  være  i  enhver  Henseende 
fortrinligt  og  er  bleven  antaget  i  forskellige  fremmede  Hære. 

Den  norske  Hær  har  en  Broekvipage  paa  15  Vogne,  hvoraf  14  er  firespændige,  i 
tospændig.  Med  Materiellet  kan  slaas  en  svær  Bro  af  44,9  Meters  Lx'ngde  og  med  en 
2,8  Meter  bred  Brobane  eller  smallere  Broer  af  indtil  62,3  Meters  Læ-ngdc. 

Lige  som  en  Hær  maa  være  indrettet  paa,  om  fornødent,  at  kunne  bygge  en  Bro 
eller  at  udbedre  en  beskadiget  Bro,  saaledes  maa  den  ogsaa  raade  over  Midler  til  hurtigt 
at  afbryde  en  almindelig  Bro  for  derved  at  forsinke  og  vanskeliggøre  en  fjendtlig  For- 
følgelse. 
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Er  det  en  Træbro,  der  skal  ødelægges,  vil  Hensigten  kunne  naas  ved  at  sætte  Ild 
paa  den  eller  ved  at  gennemsave  dens  Bjælkelag  eller,  endnu  lettere,  ved  at  fore- 
tage en  Sprængning  af  den.  Er  det  en  Bro  af  Sten,  der  skal  afbrydes,  sprænges  den 
Pille,  som  vanskeligst  vil  kunne  genopføres;  sprænges  Mellempillen,  ville  de  tilstødende 
Hvælvinger  styrte  sammen.  Naar  man  skal  ødelægge  en  Jæ-rnbro,  der  hviler  paa  Sten- 
piller, sprænges  en  af  disse;  men  Jærnbroers  Overbygning  kan  ikke  ødelægges  ved  andet 
end  Dynamit  eller  et  dermed  beslægtet  Sprængstof. 


Fig.  488.  Feltbrobygning  (Tyskland). 

Fæstningsbygning.  Selvfølgelig  kan  der  i  et  Værk  som  »Opfindelsernes  Bog«  ikke 
være  Tale  om  at  give  en  blot  nogenlunde  indgaaende  Fremstilling  af  den  specielle  Del 
af  Bygningskunsten,  der  kommer  til  Anvendelse  ved  Anlæg  af  Fæstningsværker.  Det  vil 
formentlig  dog  være  paa  sin  Plads  her  paa  dette  Sted  i  største  Korthed  at  omtale  Fæst- 
ningsbygning. 

Befæstninger  kunne  i  Hovedsagen  henføres  til  to  forskellige  Klasser;  permanente 
Fæstninger,  eventuelt  supplerede  med  provisoriske  Befæstningsanlæg,  og  Felt- 
befæstninger. 

De  permanente  Fæstninger  have  til  Opgave  at  forsvare  Besiddelsen  af  Punkter, 
der  i  alle  Tilfælde  maa  søges  hævdede  saa  længe  som  vel  muligt;  de  maa  derfor  i  videste 
Omfang  opfylde  de  Betingelser,  der  i  Almindehghed  maa  stilles  til  Befæstninger:  at  for- 
øge Virkningen  af  Forsvarernes   Kampmidler  og  at  svække  Virkningen  af  Angribernes. 

Nutidens  Fæstninger  bestaa  i  Almindelighed  af  to  særskilte  Forsvarslinier:  Hoved- 
forsvarslinien, der  dannes  af  en  Række  fremskudte  Forter  i  omtrent  7V2  Kilometers  Af- 
stand fra  Midtpunktet  af  den  Plads,  der  skal  hævdes  og  saa  vidt  muligt  sikres  mod  An- 
griberens Ild;  Forterne  anlægges  nu  som  oftest  saaledes,  at  de  ere  saa  lidet  synlige  som 
muligt  for  dei"ved  at  vanskeliggøre-  det  for  Angriberen  at  »indskyde  sig«  paa  vedkom- 
mende Fort.  Afstanden  mellem  de  enkelte  Forter  i  Hovedforsvarslinien  er  i  Almindelig- 


FÆSTNINGSBYGNING 


499 


hed   2  a    3  Kilometer.  Forterne  ere  forsynede   med  Volde   og  Grave  og  skudsikre  Rum 
baadc  for  Mandskab  og  Ammunition. 

Den  indre  Forsvarslinie,  den  saakaldte  Enceinte,  bestaar  af  en  sammenhængende  Vold, 
foran  hvilken  der  er  anlagt  en  dvb  og  bred  Grav,  tør  eller  fyldt  med  Vand. 

Medens  de  her  omtalte  Fæstningsanlæg  danne  et  luldstæmdigt  System  til  Forsvar  af 
en  vigtig  Flåds,  benyttes  de  saakaldte  Spærrcforter  eller  SpæM'refæstninger  til  at  spærre 
en  Hovedforbindelse,  som  Fjenden  ellers  kunde  benytte  til  at  trænge  længere  frem  i 
Landet  uden  først  at  maatte  angribe  Hovedfæstningen.  Spærrefortet  skal  med  andre  Ord 
tjene  til  at  tvinge  Fjenden  til  at  spilde  Tid  og  Kræ'fter  paa  Belejringen  af  Hovedfæ*st- 
ningen.  Spærrefortét  ligger  isoleret  og  maa  væ-re  særlig  stærkt  bygget,  for  saa  Længe 
som  muliot 

at  kunne 
modstaaFjen- 
dens  Ild;  det 
maa  være  for- 
synet med 
rio:eliiy  Am- 
munition  og 
Forraad  af  et- 
hvert Slags, 
et  meget  kraf- 
tigt Artilleri 
og  skudsikre 
Rum  for  den 
i  Almindelig- 
hed ikke  sto- 
re Besætning. 
Saa  vidt  mu- 
ligt anlægges 
saadanne  For- 
ter i  uvej- 


1^1« 


4t)-^.  Lt   Vandløb  passeres  paa  Tømmerflaader,   hvilende  paa  udpustcJ 
af  nyligt  slagtede  Okser  (Rusland). 


Huder 


somt  Terræn  for  at  vanskeliggøre  Fjendens  Angreb. 

Provisoriske  Befæstningsanlæg  anvendes  til  at  komplettere  de  permanente  An- 
Læg;  de  bygges  lige  som  de  permanente  Fæ^stninger  saa  stærke  som  vel  muligt,  men  ere 
dog  ikke  beregnede  paa  mangeaarig  \'edligeholdelse.  I  AlmindeUghed  udføres  de  først 
i  vderste  Øjeblik,  naar  en  Krig  synes  uundgaaelig,  og  Arbejdet  søges  da  tilendebragt 
saa  hurtigt  som  vel  muligt  med  Opbydelse  af  en  usædvanlig  stor  Arbejdskraft,  der  holdes 
i  Virksomhed  Dag  og  Nat,  indtil  Anlægene  ere  færdige. 

Til  Understøttelse  af  Artilleri-  og  Infanteriforsvaret  af  en  Fæstning  eller  et  Fort  an- 
vendes allehaande  Midler,  saaledes  forskelligt  konstruerede  Miner,  der  bringes  til  at  springe 
under  Angiberne,  Staaltraadsnet,  der  have  til  Opgave  at  stanse  Stormkolonners  F'rem- 
rykning  navnhg  paa  saadanne  Punkter,  der  kunne  bringes  under  sæ^rligt  virksom  Ild  fra 
Fæstningens  Artilleri  eller  af  Fodfolket;  Ulvegrave,  smaa  Fordybninger,  der  ere  gravede  i 
Jorden  med  ganske  korte  indbyrdes  Mellemrum ;  Træ'pigge,  der  nedrammes  i  Jorden ;  Palli- 
sader  og  Stormpæle  (omtrent  vandret  liggende  PaUisader);  saakaldte  spanske  Ryttere, 
der  bestaa  af  svære  Bjæ*lker,  hvorpaa  der  er  anbragt  en  Mængde  lange  spidse  Stokke  o.  s.  v. 
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Feltbefæstninger,  der  anlægges  af  en  Hær,  som  er  i  fremadgaaende  eller  tilbage- 
gaaende  Bevægelse,  maa  udføres  ved  Hjæ-lp  af  de  Midler,  en  Felthær  har  til  sin  Raadighed, 
i  Forening  med  det  Materiale,  der  findes  paa  Stedet  eller  hurtigt  kan  skaffes  til  Veje.  Selv- 
følgelig maa  Terrænforholdene  udnyttes  saa  meget  som  muhgt;  findes  der  Skove,  Bygnin- 
ger, Dæmninger,  f.  Eks.  Jærnbanedæmninger  ell.  1.,  maa  disse  inddrages  i  og  indrettes  til 
Forsvar,  og  dette  maa  iøvrigt  styrkes  ved  Anlæg  af  Feltskanser,  Skyttegrave  o.  s.  v.,  der 
udføres  af  alt  disponibelt  Mandskab  under  Ledelse  af  Ingeniører  eller  i  fornødent  Fald  paa 
egen  Haand.  De  forskellige  Vaaben,  hvoraf  en  Hær  er  sammensat,  medføre  paa  Feltfod 
en  vStor  Mængde  Redskaber,  der  kunne  finde  Anvendelse  ved  Anlæg  af  Feltbefæstninger, 
saaledes  Spader,  Økser,  Hakker,  Save  o.  a.  lige  som  ogsaa  Eksplosivstofier  til  hurtig 
Rydning  af  Bygninger,  der  af  Fjenden  kunde  benyttes  til  Skade  for  Forsvarerne. 

Af  stor  Betydning  for  Forsvaret  af  en  Stilling  er  det,  at  der  i  det  Terræn,  hvor 
Fjenden  kan  ventes  at  rykke  frem,  bliver  anbragt  Afstandsmærker,  hvorved  det  vil  blixe 
muUgt  uden  Spild  af  Tid  og  Ammunition  at  bringe  Fjenden  under  den  virksomste  Ild; 
men  disse  Afstandsmærker  maa  selvfølgelig  være  af  den  Beskaffenhed,  at  de  ikke  tiltrække 
sig  Fjendens  Opmærksomhed;  der  maa  saaledes  fortrinsvis  vælges  naturlige  Terrænfor- 
mationer, Trægrupper,  forhaandenværende  Bygninger  o.  1.  til  Afstandsbestemmelser. 

Skyttegrave  til  Støtte  for  Fodfolket  og  Standpladser  for  Artilleriet  kunne  tilvejebringes 
forholdsvis  meget  hurtigt  og  ere  blevne  benyttede  i  meget  stærkt  Omfang,  navnlig  i  de 
seneste  Aartiers  Krige,  hvor  den  Linnemannske  Fodfolksspade  har  gjort  fortrinlig  Nytte. 

Levnes  der  Forsvarerne  Tid  dertil,  inden  Fjenden  gaar  til  Angreb  paa  den  i  Hast  (i 
Løbet  af  faa  Timer)  opkastede  Feltbefæstning,  vil  der  saaledes  blive  Lejlighed  til  lidt 
efter  lidt  at  styrke  Stillingens  Modstandskraft  meget  betydeligt  ved  Anlæg  af  saa  mange 
som  muligt  af  de  passive  Forhindringer,  der  ogsaa  komme  til  Anvendelse  ved  perma- 
nente og  provisoriske  Befæstninger,  og  som  ere  omtalte  oven  ior. 

Kampene  om  Plevna  i  Bulgarien  i  den  seneste  russisk-tyrkiske  Krig  (1877 — 1878)  af- 
give et  lærerigt  Eksempel  paa,  hvorledes  en  Feltbefæstning  anlagt  i  et  fordelagtigt  Ter- 
ræn efterhaanden  kan  gøres  saa  stærk,  at  den  Maaneder  igennem  kan  udholde  en  meget 
overlegen  Modstanders  Angreb. 


Bygningskunstens  Teknik. 


De  Forudsætninger,  under  hvilke  Bygningskunstens  Teknik  arbejder,  ere  i  Tidens  Løb 
luidergaaede  adskillige  Forandringer,  og  man  er  nu  i  vore  Dage  naaet  saa  vidt,  at  Byg- 
ningsmaterialerne finde  en  virkelig  rationel  Anvendelse. 

De  Materialer,  hvormed  vor  Tids  Bygningsteknik  arbejder,  ere  hovedsagelig  Træ, 
naturhg  Sten,  kunstig  Sten  og  Jærn. 

Af  Træ^sortcrne  er  det  Fyr  og  Gran  som  anvendes  mest,  men  ved  Siden  heraf 
ogsaa  Bøg  og  Eg. 

Af  naturlig  Sten  benvttes  Granit,  Kalksten,  Sandsten  forskeUige  Marmorarter 
m.  fl.  ^ 

Brændte  Sten  ere  allerede  blevne  anvendte  i  de  ældste  Tider,  off  Tilvirkningen 
heraf  er  i  Tidens  Løb  bragt  til  en  høj  Grad  af  Fuldkommenhed. 

I  Stedet  lor  de  almindelige  Mursten  har  man  i  den  seneste  Tid  beg^mdt  i  meget 
stolt  Omfang  at  benytte  Kalksandsten,  der  ere  tilvirkede  af  Kalk  og  Sand  efter  en  af 
Tyskeren  W.  Olschewsky  patenteret  Fremgangsmaade:  ulæsket  Kalk  og  Sand  presses 
i  den  ønskede  Form  under  Paavirkning  af  overhedede  Vanddampe,  og  Resultatet  af  denne 
Behandling  er  Mursten 
al  en  saadan  Fasthed 
og  Modstandskraft  mod 
alle  ydre  Paavirknin- 
ger  (Fugtighed,  Kulde 
og  Ild),  at  de  endog 
ikke  overtræffes  af  de 
bedst  brændte  Mursten. 
I  mange  forskellige 
Lande  er  der  allerede 
talrige  Fabriker,  der 
arbejde  efter  denne  Me- 
tode. 

Et  Bygningsmate- 
riale, der  nu  anvendes 
overordentlig  meget,  er 
Beton,  en  Masse,  der 
støbes  af  Cement,  Sand 
og  Skærver  i  meget 
■omhyggelig  Blanding. 
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Fig.  490.  Bindingsværksvæg. 
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Fig.  491.  Murkonstruktioner. 


Dette  Materiale  er  billigt, 
meget  stærkt  og  anvende- 
ligt  i  Stedet  for  almindeligt 
Murværk. 

Som  Bindemiddel  ved 
Muring  baade  med  naturlige 
og  kunstige  Sten  anvendes 
enten  almindelig  Mørtel, 
en  Blanding  af  Sand  og  læ- 
sket Kalk,  eller  Cement, 
en  kunstig  Kalk,  der  er  den 
naturlige  meget  overlegen 
baade  i  Bindekraft  og  i  sin 
Evne  til  at  blive  haard  baade 
i  Luften   og  under  Vandet. 

Cement  og  Beton  finde 
nu  en  yderligere  Anvendelse 


i  direkte  Forbindelse  med  Nutidens  mest  karakteristiske  Materiale,  Jærnet. 

Jærnet  indgaar  i  de  moderne  Bygningskonstruktioner  dels  i  Form  af  Bjælker,  dels 
som  tynde  Plader,  dels  i  Forening  med  Beton  og  lignende  Materiale. 

Der  er  den  væsentlige  Ulæmpe  forbunden  med  Anvendelsen  af  Jærnbjælker  til  Byg- 
ningsbrug,  at  de  paavirkes  stærkt  af  Temperaturforandringer,  hvad  der  maa  udøve  en 
uheldig  Indflydelse  paa  det  Murværk,  hvormed  det  staar  i  umiddelbar  Forbindelse,  idet 
Murværket  jo  ikke  er  underkastet  de  samme  Forandringer.  Man  søger  derfor  at  hæve 
denne  Ulæmpe  ved  at  omgive  Jærnbjælkerne  med  isolerende  Lag. 

Franskmanden  Monier  var  den  første,  der  viste,   hvorledes  det  var  muligt  at  tilveje- 
bringe fine   og  dog  meget  holdbare   Konstruk- 
tioner ved  at  anvende  et  Fletværk  af  Jærn,   og 
Moniers  System  fuldkommengjordes  yderligere 
af  den  franske  Ingeniør  Hennebique. 

Tyskeren  Rabitz  har  vist,  hvorledes  man 
kan  opføre  tynde,  ildfaste  og  ret  holdbare  Mel- 
lemvægge ved  at  beklæde  begge  Sider  af  et 
stramt  spændt  Staaltraadsnet  med  et  Puds  af 
Gibs  og  Fæhaar. 

Indførelsen  af  Jærnkonstruktionen  har  gjort 
det  muligt  at  overdække  Rum  af  en  saa  umaa- 
delig  Størrelse,  at  man  tidligere  ikke  havde  kun- 
net tænke  paa  at  spænde  over  dem.  Samtidigt 
har  man  kunnet  formindske  Støtternes  Dimen- 
sioner i  en  saa  betydelig  Grad,  at  selv  de  slanke 
Søjlebundter 
ud  ved  Siden  af  dem. 


i   en  gotisk  Kirke'  tage  sig  grove 


Bygningstegningerne.    Naar   Bygherren 


henvender 


sig    til   Arkitekten 


for    at    anmode 


Fig.  492.  Formuring  af  Brudsten  med  Mursten 
med  Ankerforbindelse. 
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Fig.  493.  Murede  Buer  og  Hvælvinger. 


denne  om  at  oplørc  den 
Bygning,  han  paatænker, 
vil  Arkitektens  første  Op- 
gave bestaa  i  at  skafte  sig 
saa  nøjagtige  Oplysninger 
som  muligt,  om  hvorledes 
Bygherren  tænker  at  ind- 
rette  sit  nye  Hus  og  her- 
under at  vejlede  ham  med 
praktiske  Raad  og  Vink. 
Derefter  maa  Beskaft'cn- 
lieden  af  den  Grund,  hvor- 
paa  Bygningen  skal  ligge, 
undersøges  omhyggeligt. 
Bygningstegningerne  be- 
staa af  i"  Grundtegnin- 
ger eller  Planer,  af  hvilke 
man  ser  Rummenes  For- 
deUng,  Dørenes  og  Vinduernes  Plads,  Murenes  Tykkelse  o.  s.  v.  2"  Gennemsnit  eller 
Profiler,  som  vise  det  lodrette  Tværsnit,  Værelsernes  Højde,  Bjælkelagenes  Tykkelse 
o.  s.  V.;  3"  Opstalter  og  Fagader,  som  vise  den  blivende  Bygnings  Ydre;  4"  Detail- 
tegninger. 

Naar  alle  disse  Tegninger  ere  blevne  udarbejdede  og  godkendte,  begynder  Arbejdet 
dermed,  at  Bygningen  i  Overensstemmelse  med  Grundplanen  afstikkes  paa  Byggepladsen, 
livorefter  Grunden  eller  Fundamentet  bliver  lagt. 

Har  det  vist  sig,  at  Grunden  er  fast,  er  der  ingen  videre  Vanskeligheder  at  overvinde 
i  saa  Henseende ;  er  Grunden  derimod  løs  eller  vandførende,  maa  der  træffes  særlige  For- 
anstaltninger, efter  Omstændighederne  udgraves  ned  til  fast  Grund  eller  paafyldes  Sten 
eller  piloteres,  0:  nedrammes  en  stor  Mængde  Pæle  ned  til  fast  Grund.  Er  Grunden  saa 
løs,  at  der  kan  væve  Anledning  til  at  befrygte,  at  Pælene  kunne  vakle,  forbinder  man  dem 
indbyrdes  med  vandrette  Tømmerstokke,  der  boltes  paa  Siden  af  dem. 

Har  man  saaledes  enten  fundet  en  naturlig  eller  tilvejebragt  en  kunstig  fast  Grund, 
begynder  Murerens  Virksomhed:  han  anbringer  Stenene  ved  Siden  af  hverandre  i  Lag 

(Skifter),  oven  paa  hvert 
Lag  et  nyt,  men  saa- 
ledes at  Fugerne  o :  Mel- 
lemrummene mellem 
Stenene  i  det  ene  Lag 
stadig  komme  til  at 
dæ^kkes  af  Stene  i  det 
følgende. 

Allerede  Ægypterne 

og    Assyrerne  'kendte 

til  at  dække  Aabninger 

ved    Buer    af    kilefor- 

Fig.  494.  stiiiadskran.  mede   Sten.    Romerne 
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udviklede  denne  Konstruktionsform  videre,  og  man  er  i  vore  Dage  i  Stand  til  at  over- 
dække forbavsende  store  Aabnin^er  med  Stenbuer. 

Naar  man  med  et  System  af  kiledannede  Sten,  dækker  ikke  blot  Aabningen  mellem 
Piller  og  Mure,  men  ogsaa  saadanne  Rum,  der  paa  alle  Sider  omsluttes  af  Mure  eller 
Buer,  kaldes  en  saadan  Overdækning  en  Hvælving. 

Buerne  og  Hvælvingerne  have  meget  forskelligt  Udseende;  vedføjede  Afbildninger 
(Fig.  493)  gengive  de  vigtigste  Former  af  dem. 

Førend  man  bygger  den  egentlige  Hvælving,  opfører  man  sæ^dvanligvis  en  Buestilling, 
et  Stillads,  hvis  konvekse  (udbuede)  Overflade  har  nøjgtigt  samme  Form  som  den  blivende 
Hvælvings  konkave  (indbuede)  Side.  Dette  Stillads  tjener  som  Støtte,  indtil  Slutstenen  er 


Fig.  495.   Tagformer. 

sat  paa  sin  Plads;  thi  alle  Hvælvingsstenene  have  en  skraa  Stilling,  saaledes  som  man 
kan  se  det  paa  Afbildningerne,  og  vilde  ellers  falde  ned  under  Arbejdet,  hvorimod  de 
ikke  kunne  glide  ind  efter,  naar  Slutstenen  først  er  anbragt  paa  sit  Sted,  thi  nu  holde 
de  fast  paa  hverandre  som  Følge  af  deres  Kileform.  Den  hvælvede  Bue,  der  ikke  kan 
falde  ind  efter,  vil  derimod  paa  Grund  af  sin  Vægt  udøve  et  Tryk  ud  efter.  Man  opfører 
derfor  Modstandsmure  (»Vederlag«)  stæ^rke  nok  til  at  modarbejde  det  fremkomne  Sidetryk. 

Skal  der  anvendes  Bindingsværksskillerum  i  Bygningen,  begynder  Tømmermanden 
sin  Virksomhed  med  at  rejse  Tømmerværket  til  dem  efter  først  at  have  tilhugget  og  af- 
passet (»afbundet«)  dem  paa  Arbejdspladsen;  Mureren  fortsætter  sit  Arbejde  fra  Stokværk 
til  Stokværk,  og  naar  Bygningen  paa  denne  Maade  er  bleven  ført  op  til  Tagskægget, 
indfinder  Tømmermanden  sig  igen,  og  »rejser  Faget«  o:  anbringer  det  øverste  Bjælkelag 
og  sætter  Tagværket  op. 

Fig.  496  gengiver  forskellige  Dele  af  Tømmermandens  Arbejde,  der  i  mange  Til- 
fælde har  til  Opgave,  at  forøge  Bjælkernes  Bærekraft  ved  Anbringelse  af  saakaldte  Hæni- 
geværk,  »Sprængværk«  o.  s.  v. 
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I   l'i.^;.  495—497  g^'ii- 


gives  en  stor  Del 


'a<rfor- 


mcr    og    Tagkonstruktio- 
ner. 

Naar  Taget  er  rejst,  skal 
det  dækkes.  Til  Dæknin- 
gen anvendes  Materiale  al 
mange    forskellige    Slags, 


lige 


fra 


det  brandfarlige 
Straa  til  forsølvet  eller  for- 
gyldt Kobber.  Mange  Ste- 
der anvendes  der  endnu 
Græstørv  til  Tagbeklæd- 
ning; i  skovrige  Egne  be- 
nyttes i  stor  Udstrækning 
Tagspaan,  tynde  Træ'- 
plader,  der  underkastes  en 

Fig.  498.   Armerede   Bjælker  og  Dr.,gcrværk.  Særlig     Behandling     for     at 

gøre  dem  mere  modstandskraftige  baade  mod  Fugtighed  og  Ild.  Tagsten  af  brændt  Ler 
anvendes  endnu  i  meget  stort  Omfang,  og  det  samme  er  tilfæ^ldet  med  Skifer,  men  ved 
Siden  heraf  bruges  det  mange  Steder  at  dække  med  Metalblik  (Jærn,  Zink  eller  Kobber). 
Et  ejendommeligt  Dækmateriale,  der  har  fundet  betydelig  Udbredelse,  bestaar  af  et  fler- 
dobbelt  Lag  tykt  Pap,  der  bUver  behandlet  med  en  kogende  Blanding  af  Stenkulstjære, 
Beg,  Harpiks  og  Svovl.  Naar  dette  Pap  er  anbragt  paa  Plads,  overstryges  det  med  en 
Blanding  af  Ler  og  Sand  og  bestrøs  endelig  med  Kiselstcn. 

Foruden  Mureren  og  Tømmermanden,  regnes  ogsaa  Snedkeren,  Glarmesteren,  Tapet- 
seren,  Maleren,  Stukkaturarbejderen,  Smeden,  Jærnstøberen,  Blikkenslageren,  Lednings- 
læggerne  (Vand,  Gas,  Elektricitet,  Kloak)  m.  fL  til  B3'gningshaandværkerne. 

Fabrikarbejdet  spiller  i  vore  Dage  en  meget  fremtrædende  Rolle  ogsaa  i  Bygningstek- 
niken:  der  findes  man- 
ge Steder  store  Fabrik- 
ker, som  levere  fuldt 
færdige  til  Benyttelse, 
saa  godt  som  alle  de 
.Materialer,  for  hvilke 
der  er  Brug  ved  Op- 
førelsen af  en  alminde- 
lig Bygning,-  lige  fra 
Bjæ>lkcr    til    Døre    og 

Vinduesrammer,  og 
»fæ'rdige  Huse« ,  ind- 
rettede til  at  skilles  ad 
til  Forsendelse  og  der- 
efter igen  samles,  ud- 
gøre en  betydelig  Ud- 
førselsartikel. 


f'g-  499-   Skillerum   at  Skagliolpladcr  (en   Cemeinkoniposition). 


}6' 


BYGNINGSKUNSTENS  TEKNIK  509 

Inden  vi  slutte  dette  Afsnit,  ville  vi  endnu  sige  et  Far  Ord  i  al  Almindelighed  om 
de  allerede  nævnte  tro  Hovedmaterialer,  der  komme  til  Anvendelse  i  Bygningskunsten : 
Sten  (med  Mørtel),  Træ  og  Jærn  (Staal). 

De  forskellige  Materialer,  der  anvendes  til  Bygning,  have  selvfølgelig  forskellige  Egen- 
skaber, der  gøre,  at  det  ene  eller  det  andet  af  dem  egner  sig  sæ-rligt  for  denne  eller  hin 
Ben}ttelse:  snart  kan  det  være  paa  Grund  af  sin  store  Holdbarhed,  at  et  Materiale  fore- 
trækkes, snart  netop  paa  Grund  af,  at  det  besidder  saakaldte  plastiske  Egenskaber,  saa 
at  det  bekvemt  lader  sig  forme  og  derpaa  bliver  fast  og  bevarer  l'ormen. 

Ved  Valget  af  Bygningsmaterialerne  maa  der  ogsaa  tages  Hensyn  til  deres  Modstands- 
kraft mod  Luft,  Vand  og  Ild,  ligesom  ogsaa  til,  hvorledes  de  forholde  sig  over  for 
Tidens  Indflydelse. 

Kun  den  Arkitekt  er  virkelig  Mester  i  sin  Kunst,  der  nøje  kender  til  de  forskellige 
Bygningsmaterialers  Egenskaber,  for  saa  vidt  disse  Egenskaber  spille  nogen  Rolle  ved 
Bygningernes  Tilblivelse. 

Det  er  i  høj  Grad  ønskeligt,  at  der  findes  Prøveanstalter,  som  med  uomtvistelig 
Autoritet  kunne  paatage  sig  at  undersøge  de  forskellige  Bygningsmaterialers  Godhed, 
saa  at  enhver  kan  have  fuld  Sikkerhed  for,  at  det  Materiale,  en  saadan  Prøveanstalt  har 
erklæret  for  godt,  ogsaa  virkelig  er  det. 

Sten  hører  (ligesom  Træ)  til  de  ældste  Bygningsmaterialer;  det  forener  i  sig  alle  Be- 
tingelser, der  kunne  stilles  til  et  godt  Bygningsemne,  og  det  har  derfor  til  alle  Tider  og 
overalt  forstaaet  at  hævde  sin  Plads,  selv  om  det  nu  og  da  en  Stund  lang  kan  være 
bleven  trængt  lidt  i  Baggrunden  af  andre  Materialer. 

Det  kan  sikkert  paastaas,  at  det  var  Stenens  Egenskaber,  der  ledede  til  Udviklingen 
af  de  forskeUige  Bygningsstile:  uden  Sten  vilde  man  ikke  have  kunnet  konstruere  Hvæ-l- 
vinger,  og  uden  Sten  vilde  man  ikke  have  kunnet  opføre  egentligt  monumentale  Byg- 
ninger. Intet  andet  Bygningsmateriale  er  paa  en  Gang  saa  fast,  holdbart,  formeligt  og 
smukt  som  Stenen. 

Overalt  og  til  alle  Tider  har  man  derfor  skaftet  sig  kunstige  Sten,  hvor  naturlige 
Sten  ikke  fandtes  i  tilstrækkelig  Mængde  og  Størrelse. 

Mørtelen  tjener  som  bekendt  til  at  binde  de  enkelte  Sten  i  en  Bygning  til  hver- 
andre, saa  at  de  kommer  til  at  danne  et  sammenhæ-ngende  Hele. 

Der  er  mange  forskellige  Slags  Mørtel,  og  deres  Tilberedelse  kræver  et  ikke  ubetyde- 
ligt Arbejde  og  stor  Omhyggelighed.  Jo  mere  ligeligt  og  omhyggeligt  de  forskellige 
Stoffier  ere  blevne  sammenblandede,  hvoraf  Mørtelen  bestaar,  desto  bedre  Egenskaber  be- 
sidder den. 

En  fuldt  tilfredsstillende  Blanding  vil  kun  vanskeligt  opnaas  ved  Haandkraft,  og  man 
har  derfor  ogsaa  allerede  længe  anvendt  forskellige  Maskiner,  der  ere  i  Stand  til  at  ud- 
føre dette  Arbejde. 

Træ.  Skønt  Støbejæ^rn,  Smedejærn  og  de  forskellige  Arter  Staal  i  den  nyere  Tid 
faa  en  stadig  større  Betydning  paa  Bygningsvæsenets  Omraade,  vil  Træet  dog  vedbHve 
at  spille  en  fremragende  Rolle  paa  Grund  af  sine  særHge  Egenskaber. 

Trænet  besidder  en   høj  Grad   af  Elasticitet  og  Fasthed,   og  dets  Holdbarhed  er  under 
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heldige  1-orhold  overordentlig  stor.  Men,  hvad  der  fremfor  alt  g^ør  Træet  til  et  saa  over- 
ordentligt Bj'^gningsmateriale,  er  den  Omstændighed,  at  det  saa  særdeles  let  lader  sig  be- 
arbejde og  i  forholdsvis  kort  Tid  kan  antage  enhver  Form,  som  man  maatte  ønske  at 
give  det.  Træet  kan  derfor  benyttes  ved  Løsningen  af  næsten  enhver  konstruktiv  Opgave. 

Ved  Siden  af  disse  fortrinlige  Egenskaber  har  Træet  imidlertid  ogsaa  andre,  der  maa 
betegnes  som  mindre  heldige.  Saaledes  paavirkes  det  af  Atmosfærens  Tørhed  og  Fugtig- 
hed, og  dets  Holdbarhed  kan  under  visse  Omstændigheder  begrænses  meget  betydeligt 
som  Følge  af  Svampedannelse  eller  Angreb  af  forskellige  Dyr  af  lavere  Orden.  Den  saa- 
kaldte  Hussvamp  er  i  Stand  til  i  forholdsvis  kort  Tid  ganske  at  ødelægge  Træet.  Det 
vil  være  unødvendigt  her  at  fremhæve  som  en  ufordelagtig  Egenskab  ved  Træet,  at  det 
er  i  høj  Grad  brandfarligt.  Men  disse  uheldige  Egenskaber  ved  Træet  kunne  dog  til  en 
\is  Grad  gøres  mindre  fremtrædende,  og  her  har  Bygmesteren  en  vigtig  Opgave,  han 
maa  søge  at  løse. 

Et  af  de  bedste  Midler  til  at  forøge  Træets  gode  Egenskaber  og  formindske  dets 
mindre  gode  bestaar  i  at  tørre  det  godt,  inden  det  benyttes.  En  af  de  ældste  Fremgangs- 
maader,  der  er  anvendt  i  denne  Hensigt,  er  om  Foraaret  at  afbarke  det  Træ,  som  er  be- 
stemt til  at  fældes  ved  Efteraarstide  og  lade  det  henstaa  i  denne  Tilstand  hele  Sommeren. 
Et  bedre  Resultat  opnaas  ved  at  sønderdele  det  Træ,  som  er  fældet,  og  at  lade  det  luft- 
tørre, førend  det  benyttes,  men  man  maa  i  saa  Fald  sørge  for,  at  Tørringen  ikke  fore- 
gaar  for  hurtigt. 

Da  Lufttørring,  navnlig  hvor  der  er  Tale  om  svære  Stammer,  kræver  betydelig  Tid, 
har  man  taget  sin  Tilflugt  til  kunstig  Tørring,  som  gør  det  muligt  at  anvende  det  fæl- 
dede Træ  efter  kort  Tids  Forløb. 

Det  kan  være  heldigt  at  fjærne  Safterne  i  Træet  enten  ved  Hjælp  af  kogende  Vand 
eller  endnu  bedre  ved  Damp. 

For  at  gøre  Træet  endnu  mere  holdbart  og  hindre,  at  det  gaar  i  Forraadnelse,  under- 
kaster man  det  forskellige  Behandlingsmaader,  af  hvilke  den  virksomste  er  den  saakaldte 
Imprægnering  med  et  eller  andet  kemisk  Stof  saa  som  Klorzink,  Kobbervitriolopløsning 
o.  m.  a.,  lige  som  ogsaa  en  Bestrygning  af  Træet  med  Tjære,  Fernis,  Oljemaling  eller 
lign.  vil  gøre  det  mere  modstandskraftigt  mod  ydre  Indflydelser. 

Jærn  og  Staal.  Jærnet  er  allerede  i  længst  forsvundne  Tider  bleven  anvendt  i  Byg- 
ningskunsten, men  det  var  først  vor  Tid  forbeholdt  at  benytte  det  i  overordentlig  vid 
Udstrækning  som  Bygningsmateriale. 

Jærnindustrien  har  jo  i  den  sidste  Halvdel  af  det  19.  Århundrede  taget  et  saa  mæg- 
tigt Opsving,  at  der  ret  naturligt  er  foregaaet  en  Omvæltning  i  den  tidligere  Klassifika- 
tion af  Jærnindustriens  Frembringelser.  De  skarpe  Grænser,  der  tidligere  vare  trukne 
mellem  Støbejærn,  Smedejærn  og  Staal  bleve  udviskede,  efter  at  man  var  bleven  i  Stand 
til  at  fremstille  smedeligt  Støbejærn,  Støbestaal  og  Bessemerjærn.  Navnlig  har  Begrebet 
»Staal«  ændret  sig  saa  meget  i  de  sidste  tre  Aartier  af  det  19.  Aarhundrede,  at  der  ikke 
mere  findes  den  tidligere  Klarhed  i  Videnskab  og  Praksis,  h\'or  Talen  er  om  at  definere 
Staal. 

Jærn  og  Staal  egne  sig  jo  ganske  fortrinligt  til  Bygningsmateriale  paa  Grund  af  deres 
store  Fasthed  og  den  Lethed,  hvormed  de  lade  sig  forme,  men  deres  Holdbarhed  er 
stærkt  begrænset,  idet  Ilten  i  Forbindelse  med  Fugtighed  og  Kulsyre  i  kort  Tid  er  i  Stand 
til  at  ødelægge  dem,  hvis  man  ikke  sørger  for  at  beskytte  dem  saa  godt  som  vel  muligt 
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mod    forskellige   vdre    IiidflydelscM-   f.    liks.   ved   at   fortinne,   forzinke,   galvanisere   eller 
emaljere  dem. 

Foruden  Sten,  Træ  og  Jærn  er  der  endnu  en  stor  Mængde  Materialer  af  forskellig 
Art,  som  finde  Anvendelse  ved  Opførelsen  af  et  moderne  Hus,  ja,  man  kan  vel  næsten 
have  Lov  at  sige,  at  der  næppe  findes  et  eneste  almennyttigt  Stof,  som  ikke  paa  en  eller 
anden  Maade,  i  større  eller  mindre  Omfang,  træder  i  Bygningsteknikerens  Tjeneste. 

\'i  skulle  dog  her  kun  nævne  og  i  Korthed  omtale  nogle  enkelte,  de  tre  Metaller 
Zink,  Bly  og  Kobber. 

Først  maa  anføres  Zink,  der  allerede  tor  længst  er  bleven  anvendt  i  Legeringer,  men 
som  først  hen  imod  Midten  af  det  19.  Aarhundrede  (i  Begyndelsen  af  Trediverne)  kom 
til  at  indtage  en  mere  fremskudt  Plads  blandt  Byggematerialerne.  Fra  den  Tid  at  regne 
har  Zinken  stadig  erobret  større  og  større  Omraader,  og  den  kan  nu  anses  som  omtrent 
uundværhg  for  Bygningskunsten;  som  Blik  benyttes  den  til  Beklædning;  der  støbes 
Ornamenter  og  Figurer  af  Zink,  og  den  finder  desuden  —  som  ovenfor  antydet  —  og- 
saa  en  vidtstrakt  Anvendelse  som  Middel  til  at  beskytte  Jærnet  mod  skadelige  Indfly- 
delser. 

Bly  er  allerede  i  de  ældste  Tider  bleven  meget  stæ'rkt  benyttet  i  Bygningskunsten; 
det  er  et  særdeles  taknemmeligt  Materiale,  da  det  saa  let  lader  sig  forme  og  smelter  ved 
en  forholdsvis  lav  Varmegrad;  det  kan  uden  Vanskelighed  hamres  og  valses,  og  i  Plade- 
eller Blikform  anvendes  det  til  Dækning  af  Tage,  til  Mellemlag  i  Stenfuger  eller  Træ- 
forbindelser. Endvidere  finder  det  en  vidtstrakt  Anvendelse  i  Form  af  Rør  til  Vand-  og 
Gasledninger  m.  fl. ;  endvidere  til  Indfatning  af  Ruder,  til  Lodning  og  Tætning  o.  s.  v. 
Blyets  Holdbarhed  er  saa  godt  som  ubegrænset. 

Kobberet,  det  ældste  af  alle  Metaller,  besidder  saa  mange  Egenskaber,  at  det  endnu 
i  vor  Tids  Bygningskunst,  der  tager  alt  i  sin  Tjeneste,  hævder  en  fremskudt  Plads,  navn- 
lig hvor  Billighedshensyn  spille  en  mindre  Rolle  end  Skønhedshensyn;  thi  Kobberet  er 
et  ret  kostbart  Materiale.  Det  anvendes  hyppigst  i  de  bekendte  Legeringer  Messing  og 
Bronce. 
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468  Nationalteatret  i  Kristiania 483 

469  Nydeckbroen  over  Aare  ved  Bern.  .  .   485 

470  Hængebro     over     Monongahela    ved 
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